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Vorort-Verkehr. Elektrischer.......... der italienischen Mittelmeerbahn in Mailand 
Veberspannung der Carquinez-Straits in Californien durch elektrische Leitungen . . 


Unterirdische Stromzuführung für elektrische Bahnen ohne Schlitz, Lorain Steel Co. 
Ausammenlegung der Tramb ahn-Geneh migungen von Antwerpen und Vororten 


B. Hoch- und Schwebebahnen.. 


Hochbahn. Die........ in Liverpool DE 
*Schwebebahn. Mittheilungen über die ......... Vohwinkel- Elberfeld- Barmen 


GC. Tiefbahnen. 
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Die Form und Gröfse der Schneeablagerungen an Schneezäunen. 
Von E. Schubert, Eisenbahn-Direktor zu Sorau. 


Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln I bis III. 


Um Gestalt und Gröfse der Schneeablagerungen an den 
meist üblichen Formen der Schneezäune ermitteln und in Ver- 
gleich stellen zu können, waren auf geeignetem Gelände an 
zwei Stellen je eine grölsere Anzahl verschiedener Schneezaun- 
formen in einer Reihe nebeneinander errichtet, so dals sie alle 
gleichartig vom Winde bestrichen werden konnten. Die eine 
der Zaunreihen war gegen Süd-Ost, die andere gegen Süd-West 
errichtet, welche beide Windrichtungen beim Schneetreiben in 
Frage kommen konnten. Um gleichzeitig die Form der Ab- 
lagerung vor geneigten Flächen mit untersuchen zu können, 
wurden vier Zaunstücke von je 15 = Länge aus dichten Brett- 
tafeln unter Winkeln von 30°, 45% 60° und 75° gegen die 
Wagerechte aufgestellt, an welche sich dann zunächst eine 
gleiche Länge eines senkrechten dichten Bretterzaunes anschlofs. 
Diese, wie auch die folgenden Zäune, hatten durchweg die 
gleiche Höhe von 1,50 " senkrecht gemessen. An die vorigen 
schlossen sich an: 


| 


| 
Abb. 1. 


20™ Brettzaun aus 15cm breiten Brettern mit 
5 cm breiten Zwischenräumen, 

20™ Brettzaun aus 15 cm breiten Brettern 
15 cm breiten Zwischenráumen, 


20 ® Zaun aus Drahtgeflecht mit 9 ™™ Maschenweite, 


mit 


20 « desgl. D « « 
20 « desgl. 3 « « 
20” Zaun aus Schilfrohr durch leichten Holz- 


rahmen gehalten, 

20% Zaun aus Kokosgarn-Gewebe, 

3 >< 15 ™ dichter Bretter-Zaun von 2,00, 2,50 und 
3,00 ™ Höhe, 

Aulserdem wurden einzelne Stellen mit Schwellenzaun und 
amerikanischem Bockzaune an einem Einschnitte der Strecke 
Sorau-Benau mit zur Beobachtung herangezogen. 

Die beiden in Abb. 1 und 2, Tafel I dargestellten, bei dem 
Schneetreiben am 2. Il. 1901 entstandenen Querschnitte der 
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1 
Schnecablagerungen vor schráger Wand. 


Ablagerungen zeigen, dals sich der Schnee in der Vorlagerung | hinaufgeführt wird. Die Textabb. 1 und 2 


den schrägen Flächen leicht anschmiegt, wobei er in Abb. ı 
bis zur halben Höhe der Tafel, in Abb. 2 noch etwas höher 


geben die Ablage- 
rungen nach der bewirkten Aufmessung wieder. Die Ilinter- 
lagerung erstreckt sich bei beiden Formen im Ganzen nur 5m 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge, XXXIX. Band. 1. Heft. 1902. 1 


en 2 SH 

über den Fufspunkt der Tafel hinaus, unter dem Zaun am | Wind die Bahn stets von Schnee frei halten mülste, voraus- 
höchsten, von da ab rasch abfallend. gesetzt, dafs die Windstärke und Geschwindigkeit stets dieselbe ` 

Wie aus Abb. 1 und 2, Tafel I deutlich zu erkennen ist, | wäre, Ist die letztere aber gréfser, so gestaltet sich der Vor- 
wurde das dahinter liegende Gelände vom Winde wieder so | gang am Zaune jedoch wesentlich anders, so dafs der Bahnktrper 
stark bestrichen, dafs aller Schnee fortgetrieben wurde. Man | unter Umständen sogar in Gefahr kommen kann, verschüttet 
könnte hieraus folgern, dafs wenn an Stellen, wo der Bahn- | zu werden. 
körper in der Höhe des benachbarten Geländes liegt, solche Die Angaben über einen solchen, in Textabb. 3 dar- 
geneigten Zäune etwas über 5™ davor aufgestellt würden, der | gestellten Vorgang verdanke ich Herrn Regierungsbaumeister 


Abb. 3. 


pa 15 bis 18 m a 
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Profil Kin.| 7,26 


Morizont +» 150,000 m 
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Schneetreiben am 23. II. 1901 auf der Strecke Rauscha-Freiwalde 


Schweitzer, Direktor der Lausitzer Eisenbahngesellschaft, | sich die Ablagerung bis auf 12%" ausdehnt, mindestens um 
der ihn am 23. II. 1901 selbst beobachtet hat. In 10" Abstand | dieses Maafs vom Gleise abgestellt werden muls, vorausgesetzt, 
vom Einschnittsrande war ein 1,40 % hoher schräger Zaun auf- | dafs Gleis und Nachbargelände in gleicher Höhe liegen. 


gestellt, der am genannten Tage schon bis obenhin verweht, Abb, 5, Tafel I läfst bei einer Schneeablagerung vor einem 
auch schon mit entsprechender Hinterlagerung verschen war. | dichten Schwellenzaune deren sanft ansteigende Oberfläche recht 
Gegen 3 Uhr Nachmittags nahm der aus Süd-Süd-West | deutlich erkennen. Dieselbe Gestalt hat die Vorlagerung bei 
kommende Wind sturmartige Geschwindigkeit an und führte | einem dichten Bockzaune amerikanischer Bauart, wie die bei 


den mitgetriebenen Schnee, der sich bis dahin auf dem Streifen niederm Schneetreiben bewirkte Aufnahme Abb, 6, Tafel I 
zwischen Zaun und Bahn abgelagert hatte, 15 bis 18™ weit | erkennen lälst. 


fort, so dafs er das Bahngleis úberdeckte, Während der Wind 
also bei den geringern Windgeschwindigkeiten von 8 bis 15 "/Sek, 
in 5 bis 15" hinter einem 1,5" hohen, mehr oder weniger 


In Abb. 7, Tafel I ist die Anwendung dieses versetzbaren 
schräg gestellten Zaune den Erdboden wieder bestreicht und 


Zaunes zur Deckung des Einschnitts-Endes nach der an anderer - 
Stelle*) gegebenen Regel zu ersehen. Die Neigung am Ober- 
kantezaun bis SO war = 1:11,5, wodurch erreicht wurde, 
dafs der Wind die Bahnkrone bestrich und das Gleis frei 
hielt. 


Die Breite des Grabens vor dem Zaune richtet sich nach 
der Windstärke und der Zaunhöhe; sie ist bei mittlerer Ge- 
schwindigkeit in halber Zaunhöhe etwa gleich dieser, bei grölserer 
Geschwindigkeit sogar weiter. Vor dem in Abb, 8, Tafel I 
dargestellten, 3 '" hohen Zaune, an den weiter hinten 2,5 und 
2,0" hohe Stücke angebracht sind, nimmt sie der Zaunhöhe 
entsprechend ab, ist vorn reichlich 3", weiter hinten vor dem 
2m hohen Zaune in Höhe des im Bilde sichtbaren Mannes 
nur 2™, 


den Schnee daselbst fortweht, führen stärkere Winde mit Ge- 
schwindigkciten von 25™ und mehr den Schnee viel weiter 
fort und treffen auch in entsprechend grölseren Abständen erst 
wieder auf den Boden. 

Abb. 3 und 4, Tafel I stellen die Ablagerung an sehr 
steil gestellten und senkrechtem Zaune nach den Schneetreiben 
dar, und zwar erstere nach dem Schneetreiben vom 2. IT. 1901, 
letztere nach dem vom 23. II. 1901. Die Vorlagerung ist bei 
letzterem Querschnitt voll ausgenutzt, an der Hinterlagerung 
hatten sich die Absätze bei weiterm Schneetreiben noch aus- 
gefüllt, die Abdachung sich voraussichtlich auch auf 12 " aus- 
gedehnt. Der Querschnitt der Vorlagerung beträgt 9,5 qm, der- 
jenige der Ilinterlagerung 7,3 qm, wobei jedoch bemerkt wird, | Bretterzaun nach Abb. 9, Tafel I und Abb, 1, 
dafs die sämmtlichen Querscbnitte nicht genau in der Wind- | Tafel II aus 15cm breiten Brettern mit 5cm hohen 
richtung, sondern senkrecht zum Zaun aufgemessen wurden, da Zwischenräumen. 
der Wind beim Schnectreiben sich etwas gedreht hatte und die 


Abb. 9, Tafel I stellt die Aufnahme d orschnitt 
letzte Richtung nur wenig vom rechten Winkel abwich. cs Querschnittes 


des gegen Süd-Osten errichteten Zaunes nach dem Schneetreiben 
am 2. II. 1901 dar, Abb. 1, Tafel II denjenigen des Zaunes 
gegen Süd-Westen nach dem 23. II. 1901. | 


So lange die Vorlagerung nicht die Zaunhöhe erreicht hat, 
bilden sich vor und hinter einem dichten Zaune grabenartige 
Hohlräume (Abb. 3, Tafel I), die jedoch dann theils über- 
brückt, theils geschlossen werden. Der 1,5 ™ hohe Zaun vermag *) GE tocan Sa: 


bei voller Ausfüllung und ungefährer Abdachung von 1:10 | _ Röll’s Encyklopadie, S. 2945. —- Eisenbahntechnik der Gegen- 
cinc Hinterlagerung von 19,09 qm zu fassen, so dafs er, da | wart II, S. 81. 


un So lange die Vorlagerung, die sich ähnlich der vor einer 
“ dichten Wand aufbaut, nicht nahezu die Höhe des Zaunes er- 
reicht hat, bleibt die Hinterlagerung klein (Abb. 9, Tafel I). 
Dann bildet sie sich jedoch ähnlich aus, wie die hinter einem 
diehten Zaune, die sie, auch bei voller Ablagerung, an Länge 
nur wenig überragen wird. 

Ein nach der Wirklichkeit aufgemessener Querschnitt ergab 
eine Vorlagerung von 8,2 qm, eine Hinterlagerung von 7,8 qm. 
Bei Aufstellung eines solchen Zaunes würde ein Abstand von 
mindestens 13 = bis zar nächsten Schiene zu nehmen sein. 


Bretterzaun nach Abb. 2 und 3, Tafel II aus 15cm 
breiten Brettern mit 15cm hohen Zwischenräumen. 


In Abb. 2 ist wieder die Aufnahme am Südost-Zaune nach 
dem Schneetreiben vom 2. II. 1901, in Abb. 3 diejenige am 
Südwest-Zaune nach dem Schneetreiben vom 23. II. 1901 dar- 
gestellt. 

Eine Vergleichung der Abb. 9, Tafel I, und Abb. 2, Tafel II 
einerseits und Abb. 1, Tafel II und Abb. 3, Tafel II anderseits 
läfst die verschiedenartige Wirkungsweise dieser beiden Zaun- 
arten recht deutlich erkennen, so dafs eine weitere Erläuterung 
nicht nötlig ist. 

Ein wiederum nach Mais und Zahl aufgenommencr 
Querschnitt der Ablagerung ergab eine Vorlagerung von 
6,6 qm und eine Hinterlagerung von 9,5 qm. Da die Hinter- 
lagerung noch nicht vollständig ausgefüllt ist, so wird man 
einen solchen Zaun zweckmäfsig nicht näher, als auf 16” 
an das Gleis heranrúcken, wobei, wie auch oben, stets an- 
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genommen ist, dafs das Gleis in Höhe des anstofsenden Ge- 
ländes liegt, 


Drahtgeflecht mit 9"" Maschenweite 
(Abb. 4, Tafel II, 


Am Zaune bilden sich keinerlei Höhlungen im Schnee. 
Die Ablagerung geht mit ununterbrochener Begrenzung hin- 
durch und ihre Oberfläche bildet in der Vorlagerung eine 
sanft ansteigende Linie, die sich in der Hinterlagerung bis 
zur Mitte anhebt, dann aber langsam und olıne Ueber- 
wulstung abfällt. Der Querschnitt der Vorlagerung, die sich 
nur auf etwa 9 " ausdehnt, beträgt 3,6 qm, derjenige der Hinter- 
lagerung, welche 15 m breit ist, 10,9qm. Der Zaun ist in 
diesem Zustande noch nicht bis zur Hälfte ausgenutzt, bis zur 
Vollausnutzung würde er schätzungsweise eine Gesammtfläche 
von 33,6 qm, mithin doppelt so viel, als der 1,5 ™ hohe dichte 
Bretterzaun fassen können. 

Die weite Hinterlagerung gebietet freilich auch, den Zaun 
mindestens 20 m vom Gleise abzustellen. 


Drahtgeflecht von 6™™ Maschenweite 
(Abb. 5, Tafel II und Textabb. 4). 

Die Ablagerung ist der vorigen ähnlich, die Vorlagerung 
13" lang mit 5,9 qm Querschnitt, die Hinterlagerung kürzer, 
da sie sich nach Vollendung nur auf 15 ™ erstreckt und 11,3 qm 
Querschnitt enthält. 

Die Ursache dieser Abweichung ist in dem vermehrten 
Windstau des engern Drahtgeflechtes zu sucken. 

In Textabb. 4 ist diese Ablagerung nach Mals und Zahl 
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Ablagerung am Zaun aus Drahtgeflecht von 6mm Maschenweite. 


aufgetragen. Die Vorlagerung steigt nur langsam an, geht in 
gleicher Neigung durch den Zaun hindurch, erreicht etwa 5" 
hinter demselben ihre grifste Höhe und senkt sich von hier 
ab wieder allmählich. 

Bei weiter andauerndem Schneetreiben würden die Schne- 
wehen beiderseits des Zaunes sich noch weiter ausgedent haben 
und schliefslich bis zu der gestrichelten Linie angewachsen sein, 
so dals die Vorlagerung 9,2 qm, die Hinterlagerung 20,6 qm 
betragen, der Zaun im Ganzen mithin 29,8 qm gefafst haben 
würde. 

Der Abstand eines solchen Zaunes vom Eisenbahngleise 
mülste jedoch auf mindestens 17,6% bemessen werden. 


Drahtgeflecht von 3mm Maschenweite 
(Abb. 6, Tafel IN. 


Entsprechend der geringern Durchlässigkeit des Zaunes 
ist die Vorlagerung höher und länger, die Hinterlagerung eben- 


falls höher aber kürzer. Die Ablagerungstlächen der verschic- 
denen in der Zeit vom 2, bis 23. II. 1901 eingetretenen Schnee- 
treiben sind in Abb. 6, Tafel II deutlich zu erkennen. Die 
dunkleren Querschnittsflächen rühren von unteren Schncetreiben 
her, welche etwas Ackerkrume oder sonstige leichte Staubtheile 
mit sich führten, während die helleren Flächen Schneetreiben 
bei gleichzeitigem Schneefalle entstammen. 

Die Grölse der Vorlagerung ist = 7,6 qm, die der Hinter- 
lagerung = 9,5 qm. Am Zaune selbst hat die Ablagerung 
schon die Höhe von 1,15" erreicht, gegen 0,80" beim Zaun 
mit 6™ und 0,65% bei dem mit 9™™" Maschenweite bei den 
beiden anderen Drahtzáunen. Ersterer besitzt mithin nur eine 
geringe Leistungsfähigkeit, während der Zaun aus Drahtgeflecht 
mit 9"m Maschenweite den gröfsten Ablagerungsquerschnitt 
bietet. 

Den Zaun mit 3 wm Maschenweite würde man mit Rück- 
sicht darauf, dafs er ebenfalls noch nicht vollständig ausge- 
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nutzt ist, bis auf 12" an das in gleicher Höhe liegende Gleis | in geringem Malse, auch dem engmaschigen Drahtgoflechte `- ÉS 


heranrücken dürfen. anhaftet, 
f 7 Aus Vorstehendem lassen sich folgende Schlüsse ziehen: 
Zaun aus Rohrschilf im Holzrahmen 1,5” hoch 


(Abb. 1, Tafel IID. recht, oder nur wenig geneigt gestellten Schutzwand, wie 


Bei diesem je nach der Oertlichkeit billig herzustellenden, auch an dem amerikanischen Bockzaun die grifste Vor- 
sehr leichten Zaune sind die Ablagerungen ähnlich der an lagerung statt, Hinterlagerungen treten bei oberm Schnee- 
einem dichten Bretterzaune. Die Schneegräben am Zaune treiben und bei geringer Zaunhöhe von 1,5" und dar- 
selbst sind etwas kleiner, als bei jenem, sie schliefsen sich unter gleichzeitig ein, bei unterem Schneetreiben jedoch 
jedoch ebenfalls nach oben, dann crhält die Hinterlagerung erst dann, wenn die Vorlagerung die Höhe des Zaunes 
nach Form und Ausdehnung fast genau dieselben Abmessungen, nahezu erreicht hat, 
wie beim dichten Zaune. 2) Je: durchlässiger der Zaun ist, desto geringer werden die 

Vorlagerungen, desto gröfser und breiter aber die Hinter- 

Zaun aus Kokosgarn-Geflecht, 1,5m hoch lagerungen.*) | 

(Abb. 2 und 3, Tafel IID. 3) Ein Zaun aus Drahtgeflecht von 9 mn Maschenweite ist 

Die Vorlagerung legt sich dicht an den Zaun, wie bei am ausgiebigsten, indem an ihm bei gleicher Zaunhöhe 
einem Drahtzaune, doch bleibt anfänglich ein kleiner Graben doppelt so viel Schnee zur Ablagerung gebracht wird, 
vor (ler Hinterlagerung bestehen, der sich jedoch bald füllt, als an einem undurchlässigen, senkrecht gestellten Zaune, 

Abb. 2, Tafel TII zeigt eine Aufnahme nach dem Schnce- Diese Sätze gelten bei Windgeschwindigkeiten von 8 ™/Sek. 


(reiben am 2. II. 1901, die ‘den Hintergraben noch erkennen | bis zu 16 "/Sek., entsprechen also einer barometrischen Neigung 
liifst; im Schneetreiben vom 23. D. 1901 ist dieser zugefüllt, | von 2,00 bis 3,5. Bei stärkerem Winde wird man andere 
(Abb. 3, Tafel III) und die Hinterlagerung hat annähernd die | Ergebnisse erhalten und zwar werden dann die Hinterlagerungen 
Form derjenigen des engen Drahtzaunes angenommen. gröfser und sich weiter ausdehnen, während die Vorlagerungen 

Besondere Vorzüge bietet also diese Zaunart nicht, ihr | sich kürzer und steiler bilden, der Schnee bei besonders starken 
haftet der Mangel an, dals das Garngeflecht durch die Last | Winden auch hoch über die Schutzanlagen hinweggeführt 
des anhaftenden Schnees, besonders bei cintretendem Thau- | werden kann. 


wetter nach unten gezogen wird, ein Mangel, der, wenn auch *) S. Schubert, Schneewehen und Schnoeschutzanlagen $ 14. 
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Fortschritte im Baue der Personenwagen. 


Vierachsige Durchgangswagen I. und II. Klasse, IL. und III. Klasse und I., II. und 11. Klasse mit 
Seitengang und zweiachsigen Drehgestellen, Bayerische Staatsbahnen. 
Von Ch. Ph. Schäfer, Geh. Baurath zu Hannover. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel IV. 


Dic Länge des Untergestelles dieser Wagen zwischen den b) wenn 6 Wagen I., II. und HI. Klasse zusammengestellt 
Bufferflächen von 18,717" und 18,790 ® übertrifft die der werden: 
vicrachsigen Durchgangswagen I. oder II. Klasse mit theilweisem 24 Plätze I. Klasse, 72 I. Klasse und 192 
Mittel- und Seiten-Gange der Dircktion Hannover vom Jahre III. Klasse, zusammen 288 Plätze, also ein Verhältnis 
1892*) die sich im Bremer Lloydverkehre einer gewissen Be- von 1: 2,5: 5,33. 
liebtheit erfreuen, um 0,414” und 0,490 m bei fast gleicher | c) wenn 3 Wagen I. und II. Klasse und 3 Wagen L, IL 
grölster äufserer Breite des Wagenkastens von 3,0" gegen. und III. Klasse zusammengestellt werden: 
2,99 " und gleichem Achsstande von 14,450", 32 Plätze I. Klasse, 135 IJ. Klasse und 96 
Ihre Länge wird indessen von den neueren vierachsigen III. Klasse, zusammen 263 Plätze, also ein Verhältnis 
Personenwagen I. und II. Klasse mit Seitengang und 7 voll- von 1:2,33:1,8. | 
ständigen Abtheilen der Direktion Berlin um 1,95 ® und von Durch passende Zusammenstellung der Wagen wird also 
den Wagen der Gotthardbaln**) um 2,15” übertroffen. der Klassengestellung je nach den örtlichen Verhältnissen eine 
In Zügen von 6 vierachsigen Personenwagen erhält man | gewisse Freiheit gewährt. Indessen bleibt bei der Beschaffung 
beispielsweise folgende Platzzahlen: der Wagen immerhin zu beachten, dals für starken Verkehr 
a) wenn 3 Wagen I. und II. Klasse und 3 Wagen II. | thuntichst zu vermeiden ist, die Reisenden der verschiedenen 
und III. Klasse zusammengestellt werden: | Klassen “ein und denselben Seitengang benutzen zu lassen, da 


24 Plätze I. Klasse, 135 II. Klasse und 120 | das Aufsuchen der Plätze hierdurch erschwert wird. Es ist 

II. Klasse, zusammen 291 Plätze, also ein Verhältnis demgemäls stets zu prüfen, ob es sich nicht empfiehlt, vorzugs- 
a ae | weise besondere Wagen für jede Klasse zu wählen und ge- 
*) Organ, Ergänzungsband X, 1893, Theil IT, S. 11. Taf. IX. | mischte Wagen nur für besondere Fälle vorzusehen. Die 


**) Organ 1900, S. 2, Taf. U, Abb. 6 bis 8 und $, 87, Taf. XIV, 


Abb. 1 bis 5, Wagen sind nach den »Normen für den Bau und die Aus- 


-1) Bei einem Schneetreiben findet an einer dichten senk- ` 


"Bahnen eingehalten. 


a PWS S LACTIS fee DEERE DS es Gt these 
BYR ET eee iS er og AS y TAR 4 
ot rg en OE YA, 


SE Ly 
SEN pir Foes 3 
Ber 

Re 7 


und nach -den Technischen Vereinbarungen des V. d E. V. 


' vom 1. Januar 1897, nebst Nachtrag vom 1. Dezember 1898» 


ausgeführt, aufserdem ist der Begrenzungs-Umrifs der italienischen 

Das Untergestell ist, wie bei dem Hannover’schen Wagen, 
aus Holz mit dem Wagenkasten zusammengebaut und hat zur 
Verstärkung der beiden, in je einem Stücke in ganzer Länge 
hergestellten Hauptlangträger aus Pitch pine Sprengwerke mit 
Spannvorrichtungen erhalten, sowie auf der obern Seite der 
ganzen Länge nach aufgeschraubte kräftige Winkeleisen, Auch 
die Querträger für die Aufnahme der Drehschemelpfannen und 
der Gleitbacken sind mit Winkeleisen verstärkt. 

Das Gerippe des Wagenkastens ist mit den Langträgern 
nicht verszapft, sondern mit durchgehenden Schrauben auf ihm 
befestigt. 

Der auf sechs Doppelfedern ruhende Schemel ist gegen 
Seitenschwankungen gesichert, sowie auch die Querstücke an 
den Querträgern unterhalb des Schemels gegen Herabfallen bei 
Bruch der Federspannschrauben gesichert sind. | 

Auf jeder Stirnseite sind die Drehgestelle, deren Pfannen 
und Gleitbacken leicht zugängliche Schmiervorrichtungen er- 
halten haben, durch Ketten mit dem Untergestelle verbunden. 
Die geschlossenen Achsbüchsen haben in den Führungsleisten 
einen Spielraum erhalten, der beiderseits 3 ®® in der Längs- 
und 4 mm in der Querrichtung beträgt. Die vorher verzinnten 
Lagerschalen von Rothmetall sind mit Weilsguls aus 80 Theilen 
reinstem Bankazinn, 12 Theilen Antimon und 8 Theilen Kupfer 
ausgegossen. 

Die Längstragfedern der Drehgestelle haben 8 Blätter 
von 90 Mm Breite und 13 ™™ Stärke bei 1252 mm Länge von 
Mitte zu Mitte Oese in gerade gestrecktem Zustande, die 
Doppelfedern bei 940 "M gestreckter Länge von Mitte zu 
Mitte Gese 6 Federblätter von 90 mm Breite und 9 "m Stärke. 
Die unteren Querfedern sind mittels Schrauben und Deckplatten 
fest mit dem unteren Wiegenbalken verbunden. Sämmtliche 
Blattfedern haben geschlossene, warm aufgezogene Federbunde 
mit Sicherung gegen Verschieben der Federblätter. Die Feder- 
bunde der Längsfedern sind unten mit einem zylindrischen 
Zapfen versehen, der in eine entsprechende Vertiefung des 
Achsbüchsenobertheiles eingreift. Oberhalb der Federbunde der 
Liingsfedern sind Fangvorrichtungen angebracht. 

Die Bufferstöfser sind aus Schmiedeeisen, die Buffergehäuse, 
deren Befestigungsschrauben mit Splinten gesichert sind, aus 
Gufseisen hergestellt. 

Jeder Wagen hat zwei Zugvorrichtungen mit durchgehender 
Zugstange, die hinter den Kopfstücken mit Gelenken versehen 
ist, um dem Zughaken wagerechten Ausschlag zu gestatten, 

Die Zughaken sind nicht, wie früher, durch Strecken und 
Umbiegen des Hakenendes, sondern durch Herausarbeiten aus 
dem Stollen in der Weise hergestellt, dafs das auf 200 >< 55 mm 
in der erforderlichen Länge gestreckte Schmiedestück, nach- 
dem der Schaft herausgeschmiedet war, in der Mitte zur 
Bildung der Hakenöffnung mittels eines Stempels warm gelocht, 
und nach Entfernung des überflüssigen Stoffes vom Loche aus 
mit dem Schrotmeilsel zur endgültigen Formgebung ins Gesenk 
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SC rüstung der Haupteisenbahnen Bayerns« vom 1. Oktober 1898 ` geschlagen wurde. - Die Kuppelbügel sind nicht, wie meist 


üblich, aus Rundeisen mit eingeschweilsten Augen, sondern aus 
Flacheisen von etwa 30 >< 75 ohne Schweilsung oder Stauchung 
herausgeschmiedet. 


Zur Befestigung des Kuppelschwengels ist auf die Kuppel- 
spindel ein Ring von nahezu 45 mm Lichtweite und 8 mm Wand- 
stärke mit Ansatz warm aufgezogen, so dafs Lockerwerden aus- 
geschlossen ist. Die einzelnen Theile der Kuppelungen und Zug- 
vorrichtungen sind aus bestem Schweilseisen gefertigt. 

Sämmtliche Wagen sind ausgerüstet mit Westinghouse- 
Luftdruckbremse (12° Einkolben-Bremszylinder, 1” 1. W. der 
Leitungsrohre), mit einer Bremsspindel mit Windewerk und 
Handrad auf der Gangseite an jeder Stirnwand, mit der nicht 
selbstthätigen Luftsaugebremse der Bauart Hardy und in 
Verbindung mit dem Hauptleitungsrohre dieser mit dem Rayl- 
Signale. 


Alle Rohrverschraubungen an Muffen und Hähnen der 
Luftdruckbremse haben Gegenmuttern erhalten, zu deren Ab- 
dichtung Hanf mit Bleiweifsólfarbe getränkt benutzt ist. 

Das Kastengestell ist aus vollständig lufttrockenem Tichen- 
holze mit gröfster Sorgfalt hergestellt. 

Der Boden der Wagenkasten ist aus kiefernen, 40 mm 
starken, längs gelegten Brettern gebildet und liegt einerseits 
auf den wagerechten Schenkeln der Winkeleisen der Haupt- 
träger, anderseits auf den mittleren Längsstreben, sowie den 
Querträgern des Untergestelles auf. Der Raum zwischen dem 
Boden und der unter ihm befindlichen Verschalung aus quer- 
gelegten Brettern ist sorgfältig mit Kokosfaser ausgefüllt. 

Das Dach der Wagen I./II. Klasse und II./III. Klasse vom 
Jahre 1898 und 1890 ist nach Korbbogenform, dasjenige der 
Wagen 1./II./IIIL. Klasse mit Lüftungsaufsatz ausgeführt (Abb. 6 
bis 8, Tafel IV). Die Erfahrung wird lehren, ob die cine 
oder die andere Anordnung etwa den Vorzug verdient. 


Das Wagendach ist mit doppelter Verschalung vollkommen 
wasserdicht aus genutheten, kiefernen Brettern hergestellt. Die 
Brettstärke der äufsern Verschalung beträgt 20 mm. dic der 
innern 12™™, Die Dachbretter sind an den Spriegeln mit 
Schrauben befestigt. Nach dem Ausspähnen und Spachteln 
sind zuerst die Kanten und dann die Flächen selbst mit reinem 
wasserbeständigem Firnils sattgestrichen. Sodann ist sofort dic 
Leinwand darüber gespannt und an den Kanten und Flächen 
mit reinem, wasserbeständigem Firmils behandelt. Nach gc- 
nügendeni Trocknen ist ein weiterer Anstrich mit einer Mischung 
von 83 Theilen wasserbeständigem Firnifs, 7 Theilen »Fillingups, 
4 Theilen Kreide und 6 Theilen Terebine gegeben. Vor der 
Verwendung ist der wasserbeständige Firnils gut aufgerührt und 
aufgeschüttelt worden, 


Zur Absonderung der Decke, der Seiten- und Stirn-Wände 
sind Korkplatten verwendet. 


Die Dachrinnen sind aus verbleitem Eisenbleche her- 


gestellt. 

Tritte und Handgriffe entsprechen den Bestimmungen der 
Technischen Vereinbarungen vom 1. Januar 1897, 121 und 122. 
Die aus Eichenholz hergestellten Trittbretter sind auf der 


i untern Seite mit schmiedeeisernen Leisten versehen. 
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Mand- und Sehlofs-Gritfe, sowie die blanken Theile der 
Wagenausrüstung sind aus polirtem Rothgusse hergestellt. 

Siimmtliche Thürrahmen bestehen aus Teak-Holz. Auf 
sichern, dichten Schlufs, sowie auf leichten Gang der Thúren 
und Fenster ist besondere Sorgfalt verwendet. 

Die Seiten- und Stirnwand-Thüren sind mit kräftigen 
eisernen Schlagleisten verschen und haben ebenso, wie die Thür- 
rahmen zur Abdichtung Filzeinlagen und Dichtungstreifen er- 
halten. 

Die seitlichen, mit schrägen Anhaltseilen aus Ledergeflecht 
verschenen Kastenthüren haben die Rauh’schen Schlösser, die 
vom Wageninnern aus auch bei geschlossenen Fenstern mittels 
eines Drückers, über dem ein Schutzbügel angebracht ist, in 
zwei Absätzen geöffnet werden können, Die Stirnwandthüren 
sind zur grölsern Sicherheit mit Riegeln versehen, die beim 
Abschlielsen der Thüren in den obern und untern Rahmen der 
Thüröffnung eingreifen. 

Zur Verhinderung des Senkens der Seitenwandthüren greift 
cin an dor senkrechten Stirnfläche der Thür angebrachter Vor- 
sprung von Wisen in cine entsprechende Vertiefung des Thür- 
falzes ein: dieser Vorsprung befindet sich anf der Seite der 
Thür, an der das Thirschlofs angebracht ist. 


Die Abtheilfenster und die beweglichen schmalen Fenster ` 


| 


des Seitenganges können nur so weit herabgelassen werden, 


Rahmen etwa 1200 mm über den 
Fufsboden zu stehen kommt. 

Die Fenster der Aborte verdecken 
Zustande noch die Hälfte der Ocffnung. 

Zu Fenstern der Abtheile und des Seitenganges 
I. Klasse ist Spiegelglas, zu den Abortfenstern mattgeschliffenes 
(las und zu den übrigen Fenstern reines Doppelglas von 3 mm 
Dicke verwendet, 

Sämmtliche Fenster des Seitenganges haben zum Schutze 
der Glasscheiben 1100 mm über dem Fulsboden Metallstangen. 

Alle sichtbaren Ilolztheile des Wageninnern sind in polirtem 
Nulsbaumholze gehalten. 

Die Lincrustatapeten sind auf Sheter-Leinwand aufgezogen. 

Der Fulsboden der beiden Vorplätze und des Seitenganges, 
sowie der Abtheile I. und II. Klasse ist mit bestem Linoleum 
auf einer starken Filz-Unterlage belegt. Zum Einlegen für 
den Winter ist cin gemusterter Linoleumteppich mit Leder- 
besatz für den Seitengang mitgeliefert. 

Für die Abtheile I. Klasse sind Smyrna-Fulsteppiche 
vorhanden. 

Die Sitzeinrichtung der Abtheile I. Klasse ist nach dem 
Wetter schen Schlafstuhle ausgeführt, so dafs durch Auf- 
schlagen der Rücklehnen cin Oberlager hergestellt werden kann. 
Die abnehmbaren Sitzkissen sind auf einer Seite mit rothem 
Saffianleder überzogen. 

Auch im Seitengange sind oberhalb der Abtheilfenster 
Gepäcknetze angebracht und an geeigneten Stellen Kleider- 
haken angeordnet. Zusammenlegbare Tischehen, Flaschen und 
Gläser sind den Wagen beigegeben. Die Beleuchtung erfolgt 
durch Gaslampen. Für jede Lampe ist eine Nothlampe mit- 
geliefert, die in einem Schranke im Waschraume mitgeführt wird, 
Jeder Wagen hat drei Gasbehälter mit zusammen 2300 | Inhalt, 


dafs die Oberkante ihrer 
in herabgelassenem 


den 


Die Lüftung der Wagen erfolgt durch Torpedo-Luftsauger, 
von denen für jedes Vollabtheil vier, jür jedes Halbabtheil, 
den Seitengang und die Aborte je zwei angeordnet sind. 

Die Beheizung der Wagen erfolgt durch Dampf. 

Die Dampfleitungsröhren, Heizkörper, Regler für die 
Heizung innerhalb der Abtheile, sowie die einstellbare Heiz- 
einrichtung des Seitenganges und der Aborte sind nach be- 
stehenden Mustern ausgeführt. Die Reglerhähne sind so an- 
geordnet, dafs ihr Flansch wagerecht nach oben liegt, 

Die Heizkörper sind aus bestem Schweils- oder Flufseisen 
mit zugeschweilsten Enden hergestellt. 

Die Dampfrohrdurchführungen im Wagenboden sind mit 
Asbestpappe und Eisenscheiben abgedichtet. Die unter dem 
Wagenkasten befindlichen Dampfleitungsröhren sind mit unver- 
brennbarer Wärmeschutzmasse umhüllt. Die Sitze in den Ab- 
theilen sind gegen die strahlende Wärme der Heizróhren ge- 
schützt. 

Neben und über den Heizröhren im Seitengange ist ein 
Schutzblech angeordnet. Das Heizrohr in den Aborten ist mit 
einem Mantel aus durchlochtem Bleche umhüllt. 

Die Dampfleitung über dem Wagen ist einfach, sie gabelt 
sich an beiden Stirnseiten zu Doppelkuppelungen mit Absperr- 
hähnen, die mit zwei inneren Kegeln ausgeführt sind. An 
den Enden der einfachen Dampfleitung ist unmittelbar vor der 
Rolırgabelung je ein Niederschlagstopf eingeschaltet. Für jeden 
Wagen ist ein Heizschlauch mitgeliefert. 

Simmtliche Schrauben sind nach Whitworth. Für die 
Abmessungen der Schraubenbolzen, der Köpfe und Muttern 
sind die bei den bayerischen Staatseisenbahnen eingeführten 


_Schraubenreihen malsgebend gewesen. 


Schweifseisen und gewalzte Eisen entspricht den für 


Das verwendete Dampfhammereisen, Flulseisen, Qualitäts- 
die 


bayerischen Staatseisenbahnen aufgestellten Gütebedingungen, 


Die Hauptabmessungen und Verhältnisse der Wagen sind 
folgende: 


Länge des Untergestelles 17 490 mm 
Linge des Untergestelles zwischen den 
Bufferflächen ew SS 18714 « 
Acuísere Länge des Wagenkastens 15740 « 
Achsstand, gesammter 14,5 ™ 
« des Drehgestelles . 2,5 « 
Gröfste äufsere Breite des Wagenkastens 3000 mm 
« « e zwischen den Tritt- 
brettern . 3000 « 


Lichte Länge eines Abtheiles . 2080 und 1960 


« « des Abortes mit Waschraum 910 « 
Breite « « « o 2000 « 
Zahl der Aborte . n ag 2 
e e Reisenden auf einen Abort etwa. 21 
Breite der Abtheile in Fensterunterkante . 2055 mm 
Gröfste Höhe des Wagendaches über 8.0.. 4000 « 
Anzahl der Sitzplätze der Wagen I/II. 

Klasse ABi 8 +17 = 35 


Anzahl der Sitzplätze der Wagen IL/II. 
Klasse BCi. , 18-+ 40 = 58 


Anzahl der Sitzplätze der Wagen I,/IL/IIL 
Klasse ABCi . , . . . 4+-18+4+32—=54 


ABi . 34800 kg 

Leergewicht des Wagens | BCi . 32700 « 
ABCi 32140 « 

ABi. 40932 M. 

Kosten des Wagens | BCi . 32429 « 
ABCi . 33518 « 


g. 


RD ANI INTA 


ABi Vereinigte Maschinen - Bau- 
anstalt Augsburg und Ma- 


AA nn ten rn E an EEN 


Berechnung eines Kreises, der eine Gerade und einen Kreis berührt und durch 


Bauanstalt schinenbaugesellschaft Nürn- 
und berg A.-G., Werk Nürnberg 1899 
Jahr |BCi Wagen-Bauanstalt J. Rath- 
geber in München 1899 
ABCiwie ABi.. 1899 
einen 


gegebenen Punkt geht. 
Von L. Bickle, technischer Eisenbahn-Sekretär in Hall in Württemberg. 


Bei der Berechnung von Gleisanlagen begegnet man folgen- 
der Aufgabe: Gegeben sind ein Kreis K, eine Gerade L und 
ein Punkt P, etwa ein festes Bauwerk. Ein zweiter Kreis soll 
so gelegt werden, dafs er K und L berührt und durch P geht 
(Textabb, 1). 


Abb. 1. 


FAX 


Der Punkt P sei durch seine Abstände X, und Y,, die 
Lage des Kreises K um M des Halbmessers r durch die 


‚ Mittelpunktsabstände Xm und Ym in Bezug auf die gegebene 
Gerade festgelegt, 


welche als X-Achse eines Coordinaten- 
kreuzes mit dem beliebigen Punkte U als Ursprung dienen soll. 

Der Halbmesser des gesuchten Kreises mit dem Mittel- 
punkte O sei R, der Abstand UD seines Berührungspunktes D 
X, bezeichnet. Löst man die Gleichungen, welche diese Fest- 
legungen ausdrücken, so erhält man für X, vier Werthe, je 
zwei für innere und äulsere Berührung, die aber hinsichtlich 
ihrer Bequemlichkeit, wie ihrer Genauigkeit gleich ungünstig 
sind. Daher sollen im Folgenden für innere*) Berührung 
aus der planimetrischen Lösung allgemein gültige Lösungen für 
die Aufgabe ahgeleitet werden. 

Verlängert man in Textabb. 1 bis 3 PA bis zum Schnitt- 
punkte Q mit dem gesuchten Kreise, so ist: AB. AC=AE.AD 
=AP.AQ, aoAQ=(AB.AC):AP. 

Bezeichnet man mit a den Winkel, den AP in diesem 
Sinne gemessen mit der -+ X-Achse bildet, so wird AP jeden- 
falls positiv erscheinen. Die Richtungen AM, AB und AC 
werden positiv oder negativ genannt, je nachdem sie mit der 
Richtung der + Y oder — Y messen, AM =r und AB = 2r 


*) Aeulsere Berührung kommt hier nicht in Betracht, da zwischen 
zwei entgegengesetzt gekrümmten Gleisbögen immer eine Gerade 
liegen goufs, | 


haben aber stets mit JP gleiche Richtung, r mufs deshalb das- 
selbe Vorzeichen bekommen, wie die Ordinate Y, des Punktes P. 
Unter dieser Voraussetzung ist die Ordinate Y, von A: 


er A AMY E 


ferner: 
AB = 2r und AC=— Y, r ist mit dem Vor- 
9 t KE zeichen der Ordi- 
ee X,— Xn nate Y, in die 
Y,—Y, X,—X,, [Rechnung einzu- 
ee sina cosa führen. *) 
cory 
4) e o >o À Q == SECH AP S 


*) Dies kann in den Gleichungen selbst dadurch zum Ausdrucke 
gebracht werden, dafs r sin A an die Stelle von r gesetzt wird, worin 
A den Neigungswinkel von JP = Yp bedeutet; sin A ist dann = +1, 
je nachdem Yp positiv oder negativ ist. 
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Tun H 
» Re 
WW 
+ ust 


Die Coordinaten von Q werden danach: | mit der X-Achse. S liegt also unendlich fern, Y, wird mes ir, H 
Xa = Xm -+ AQ. cosa. a 
Y, = Y, + AQ.sina. 


Damit sind von dem verlangten Kreise die beiden Punkte | den unbestimmten Werth 2 Die Bestimmung von X, nach 
P und Q bekannt. Verlängert man PQ bis zum Schnittpunkt 0 


5) Statt des richtigen Werthes Sen As giebt Gleichung 7) `" a 


S mit der Geraden L, so ist: der Gleichung 7) wird um so ungenauer, je mehr sich a der 
VE, Grenze O nähert, wobei Gleichung 7) immerhin grölsere Ge- 
US=X,— Y, cotg a und SD = + CC nauigkeit liefert, als das eingangs erwähnte Verfahren. Deshalb 
vi, E soll für diese Fälle noch eine dritte Lösung mit Bezug auf 
daher UD=US+SD=X,— Y, cotg a it -, | Textabb. 4 aufgestellt werden. 
sin a | 
Die auf PQ in der Mitte G dieser Sehne errichtete Recht- 
oder X,= X, — Y, cotga( 1 F aV T mot a); winkelige schneidet dio X-Achse im Punkte T, dem Aehnlich- 
EIER keitspunkte für die beiden um O mit OD =R und um G mit 
rae Y, + Y d 
6) 1 y- Na fe ao winds | GH SKS A beschriebenen Kreise. Verbindet man die 
e es SS ee 7 Kan , ] i 
nn Y SC yt Schnittpunkte Z und Z’ des letzteren Kreises um G und der 
X, =X, — ES Linie TP mit dem Punkte G und zieht OP und O'P, so ist 
(9 í i j l _ PQ 
u 2Y tgp OP || G@Z und O'P || GZ’, Weiter folgt: tg v = SET: oder 
? » tg asin 2 ae 
nach Einsetzung der Werthe PQ = — und GT = 
8). no Un" x)? CRA cosa 
cn, 2 Wt 1 
Der Winkel w von OM gegen die X-Achse folgt aus: 2 cos a 
Y, — R R f A PEE 
I ana o= x als Probe ergiebt sich 12)... ER. Due eae) cotg a. 
y o x x, Ya + Yp Ya + Yp 
10)... OM = E en PS = + (R — r). tg y muls stets positiv sein, daher wurde das doppelte Vor- 
sin z 
Der Mittelpunktswinkel DOE ist sodann: zeichen gesetzt, v ist ein spitzer Winkel, Weiter ist TE 
11)... =+(03+900, je nach den Vorzeichen von GT GP 1 | : GP.cosy a 
(R—r) und von Y, und je nachdem der | = GZ ~ tgv GH E Sr Tue ER 
| i 
eine oder andere der Dee sich zu 360 KEN Y, l ehe KE AH 
ergänzenden Winkel verlangt ist, ES 9 sina i 
13) sin z = + si et 
Die vorstehenden Formeln werden immer zum Ziele führen, Ya + Yp) sin a 
wenn der gegebene Kreis von der Geraden durchschnitten wird. NEES = GT Br GH .CH— folgt noch: 
GZ cosa cos Y 
Abb. 4. 


sin y 


& 
14) sinz= + , 
cos a 


Das doppelte Vorzeichen ist eingeführt, da z spitz, also 
sin z positiv ist. z’ ist = 180 — Z. 


Die beiden Werthe von R sind sodann: 


R= u oder nach Einsetzung der Längen: 


TZ 
ee e A e E , TZ = 
2 COS A, COS y 
A ean) und kurzer Umformung mit 
cos a sin z 
Rücksicht auf Gleichung 14). . 
Beam | eee 
Liegt aber die letztere ganz aufserhalb des Kreises, so kann 2 [1 -+ cos @ cos CDI 
A ; EE 15) d 
der Fall eintreten, dafs in Gleichung 7) Winkel a = O oder Ri = Y, + Y, Y, + 


= 180° wird. PQ hat in diesem Falle gleiche Richtung 2[1-+- cos @ cos a + v)] = 2 [1—cos a cos CT 


oe ist positiv zu nehmen, also ist gegebenen Falles a + 180° 
Das Vorzeichen von cos a cos (z + v) richtet 
x : We "also nur nach demjenigen von cos (z +v). Das Vorzeichen 
“von R wird durch dasjenige von Yq + Yp bestimmt. 


i Wird noch cos a cos (z JL v) = cos Y und cos a cos (4 — y) 
` == cos Y gesetzt, so ist 


Si EL and 
: 4 cos? SS 
Muth 

4 sin? = 


Schlielslich ist: 
17) X, = St ta AA z R) tga. 


Darin mufs R, das zugleich Ordinate von O ist, mit seinem 
Vorzeichen eingeführt werden. 


Für die Verwendung der Formeln ist noch Folgendes zu 
bemerken : 


1) Obwohl die Gleichungen 12) bis 17) unter allen Um- 
ständen eine Lösung ergeben, so sind zur Gewinnung von 
R‘ die Formeln 6) bie 8) doch immer vorzuziehen, da 
1 — cosacos(z — v) stets sehr klein wird. 
. 2) Für die Ermittelung von R sind die Formeln 15) und 
16) um so günstiger, je kleiner a und V beziehungs- 
weise æ oder V werden. Von der Grölse dieser Winkel 
hängt es ab, welche der Formeln genauere Ergebnisse 
liefern. Die Berechnung nach beiden Lösungen giebt eine 
zuverlässige Probe. 


Logarithmen. 
Y, — Y, = + 100,000 | 2,000 0000 
sin q 9,319 6159 
cos a 9,990 3256 n 
Yp — X, = — 468,500 | 2,670 7096 n 
tg a 9, 329 2904n 
1:AP 7,319 6160 
2r = 500,00 2,698 9700 
— (Yn — r) = — 195,00 2,290 0346 n 
AQ 2,308 6206 n 
AQ.cosa | 2,298 9462 
cos a | 9,990 3256 n 
AQ | 2,308 6206 n 
sina | 9,319 6159 
AQsina | 1,628 2365 n 


Bis Se A a, e 
` KR 3 ar g ` 


Schlufsbemerkung: 


Soll der gesuchte Bogen nicht durch den gegebenen Punkt 
selbst, sondern in bestimmter Entfernung e, etwa an einer Haus- 
ecke vorbei geführt werden, so berechnet man zunächst R, aus 
den Gréfsen r+e, Y” +0 Yp £e, Xm und X,, daraus dann 
R=R,+Fe. 


Beispiel: Korbbogen für einen Kehrtunnel 
(Textabb. 5). 


Xm = + 570,000 [X, = + 101,500 
1 a Se 9 m H D 
EE EE 148,000 = — + 295,000, 
also r positiv. 
Abb. 5. 
ee @ e y 
pez TS aen ZZ 
8 


| 

t 2 

\ 4445000. 90 

4 42,20 277% ” 
` 


Um genügende Uebereinstimmung der hier nicht verlangten 
Werthe von X,’ und R' 
mit siebenstelligen Logaritimen berechnet, obwohl hierfür sechs- 

| stellige genügt hätten. 


zu erzielen, wurden auch X, und R 


Zahlen. 


Y, = Y, — r = -+ 19,00 2Y,= + 590,000 


a = 167° 57'04," a 


Xn = + 570,000 = + 195,000 
A cos a = + 199,04266 hasten am 
X, = + 769,04266 Y, = + 152,51509 
x, — + 101,50000 Y, = + 295,00000 
— + 667,54266 Y + Y, = + 447,51509 
Y. elo Y 
X, +X, = + 870,54266 = + P — 1. 223,75755 
EN Y es Y 
Ben — 435,27133 = P — + 111,87877 
r -+Y 
SE — R = — 150,71245 
Y+Y 
26 P __R/ = — 9671,851 


9% 


Logarithmen. 


Berechnung von R und X, 


[Nach Formel 6) bis 8).] 
Y, | 2,188 3128 
Y, | 2,469,8220 


nn 


9,713 4908 


y 19,856 7454n 
0,009 6744 n 


9,866 4198 


2,563 4100 n 
9,188 6385 


2 Y, 12,770 8520 
tg © ¡9,933 2099 
1: tga | 0,670 7096.n 


1 : sin 2 ø | 0,005,1157 
X, — X,’ |3,379 8872 n 
(X, — X.) ?| 5,126 8200 
2 Y, |2,770 8520 
-226,9697 | 2,355 9680 
(X, — X) ? | 6,759 7744 
2 Y, |2,770 8520 
9748,154 | 3,988 9224 


a eos 
AT Na ON 
ORTEN E 
7 e = DM 
ana EEE 


[Nach Formel 12) bis 17).] 


Xq — Xp 


cos (z + v) 
cos a 
cos (2 — y) 


cos y' 


2064,438 


Yn — R | 1,84 8374 
1 : cos w | 0,08 4090 


o A 


RP e ee PP e pame 


2,01 0978 


tgw |9,837396 


OM, 


2,09 5068 


2,824 4790 P= 40036 441,45 z= 58°08/20,",, 
2,650 8076 2 p = 81°18/22,",, v= 56009'44,", 
0,173 6714 z + v= 114%18'04,%, 
9,919 4021 _. z— y= En 
9,990 3956 p = 113 043 57, “as p' == 12°12 27,'% 
9,929 0765 E 56 051'58,,, E == 6%06'13,% 
9,606 7327 
A x DE der | 
ns nn n | (X,/=-+ 101,500 + 2398,210— + 2499,710)| Nach 
’ = X an | 
ar ; =-+ 147,500 + BAR + 874470 | 6 wn 
3007 (R: = + 147,500 + 9748,154 = -+ 9895,654) . 
) 
0,262 3348 
0,524 6696 
2,048 7477 R=- 374,470 
Nach 
—— —— | (R’ = + 9895,609 
2,573 4173 ( ES pe) Formel 
sand X,=-+ 435,2713 -+ 32,1691 =-+ 467,440] 19) bis 17) 
X’ = 435,2713 + 2064,429 = + 2499,700 3 
1,946 6954 
2,048 7477 
3,995 4431 
1,507 4396 
Kette R = + 374,470 X, = + 467,440 
i Ym — R =+ 70,530 Xm — X, = L 102,560 
3,985 5096 n 
3,3148000 


pam EE WEE EEN a nn nn nn oe 


w = 34°930'58" 
y =124030'58" 
(y'= 235 0 29 '02") 


OM = 124,471 


Unterschied = 0. 
R — r = 126,471 


Formel > 
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Weitere Versuchsfabrten mit neueren Lokomotiven." 


Von v. Borries, Regierungs- und Baurath in Hannover, 


Die bei den ersten Versuchsfahrten an der Vierzylinder- 
Verbundlokomotive Nr. 11 gemachten Erfahrungen gaben Anlafs 
“zu verschiedenen kleinen Aenderungen: die Kolbenschieber der 
Hochdruckzylinder wurden durch eine geringe Aenderung auch 
 " nach der Ausströmung hin dicht hergestellt: die innere Deckung 
` der Niederdruckschieber wurde etwas vermehrt, um den Span- 
nungsabfall bei der Einströmung zu vermindern; das Blasrohr 
'. wurde etwas höher gestellt und der Steg um 3™" verbreitert. 
Durch diese Aenderungen ist die Leistungsfähigkeit der Loko- 
motive noch gestiegen, Sie kann jetzt bei 90 bis 100 km/St. 
Geschwindigkeit mit 140 mm Blasrohrwirkung und 40°/, Fül- 
lung fahren, während sie vorher nicht über 120™™ und 33 °/, 
vertrug. 

Die Ergebnisse weiterer sechs Versuchsfahrten, welche in 
derselben Weise wie die früheren durchgeführt wurden, sind 
in der Zusammenstellung I enthalten. Die in Spalte 4 bei 
den Nrn. 6 bis 11 und 16 angegebenen Zahlen sind unter der 
Annahme berechnet, dafs die Lokomotive 11 an Stelle ihres 
vierachsigen Tenders ebenso wie die Nr, 86 und 38 einen drei- 
achsigen leichtern Tender gehabt und mit diesem ebenso wie 
Nr. 86 nur 81t gewogen hätte; die dabei wegfallenden 6 t 
sind dem Wagengewichte zugesetzt. Durch diese Berichtigung 
wird das Mehrgewicht des Tenders nicht unter Nr. 8, sondern 
unter Nr. 9 mit dem geringern Widerstande der Wagen ein- 
gestellt, wodurch sich etwas geringere Leistungen ergeben, die 
aber mit denjenigen der Lokomotiven 86 und 38 besser ver- 
gleichbar sind, : 

Die Leistungen der Lokomotive 11 haben im Vergleiche 
mit den ersten Fahrten bei den Ifdn, Nrn. 11, 12, 16, 17, 18*) 
um 5, 8, 9, 17, 7°/, zugenommen. 

Allerdings scheinen auch Kohlen von grifserem Heizwerth 
verwendet zu sein, da die um 19°/, höhere Verdampfungsziffer 
lfd. Nr. 15 nicht allein der besseren Feueranfachung zuge- 
schrieben werden kann. 

Bei einer Fahrt mit dem Zuge 8 wurde die Beobach- 
tungstrecke bei günstigem Winde in 76 Minuten, also mit durch- 
schnittlich 99 km/St. Geschwindigkeit zurückgelegt. Der Wagen- 
zug wog 238 t, die berechnete Leistung war 1000 P.S. 

Im Vergleiche mit der Zweizylinder-Verbundlokomotive 38 
ergeben diese Ziffern in Spalte 4 für die Nrn. 11, 12, 16, 
17, 18 Mehrleistungen der Lokomotive 11 von 21, 25, 20, 
29, 11°F). 

Sie rühren von dem höhern Dampfdrucke und der grölsern 
Dehnung, zum andern Theile aber auch daher, dals die Ver- 
binderspannung vor den Hochdruckkolben bei den Zweizylinder- 
Lokomotiven wegen der Kurbelstellung unter 90° höher aus- 
fällt, als bei der Vierzylinder-Anordnung mit gleichzeitig laufen- 
den Kolben. 


*) Da in Zusammenstellung I die frühere Nr. 6 ausgefallen ist, 
so müssen der früheren Veröffentlichung Organ 1901, S. 208 für den 
Vergleich die um eine Einheit höheren Nummern entnommen werden. 


*) Organ 1901, S. 208, 


Zusammenstellung I.*) 


1. 2, | 3 | 4 
Ergebnisse 
= Gegenstand: Lokomotive 
E 
11 
1 || Ganze Fahrzeit Stendal-Hannover oder zurück | 
Minuten ; | 106 — 
2 | Wirkliche Fahrzeit Grofs- Möhringen-Block 191 | 
(Betriebslánge 126 km) oder zurück (Betriebs- |) 
| länge 123 km) Minuten A | 80 = 
EN Durchschnittliche Geschwindigkeit: km/St, auf | 
| der Strecke Grofs-Möhringen-Block 191 i 92 SS 
4 || Durchschnittliche Feueranfachungin mm Wasser- 
säule in der Rauchkammer . o 140 SS: 
5 || Durchschnittlicher Füllungsgrad in 0/0 des d 
|| Kolbenhubes . | 40 == 
6 | Durchschnittliches Gewicht dar Lokomotive iad | 
| des Tenders L en a. SB 4, ol 
7 || Durchschnittliches Gewicht des Me N 
| zuges W t d 276 282 
8 | Durchschnittliche Zugkraft für metia ` | 
| und Tender 7, =L [38 +0,9V. Mag |ke \ 1210 | 1125 
9 | Durchschnittliche Zugkraft für den Zug | | 
|, >, y Y+50 Geng Moes 
| 12=W[ 16 +0,3. V. ies" . . kg {1514 | 1538 
| | 
10 || Ganze Zugkraft Zı -+ Zə oe oe a E | 2794. 2678 
Y i 
11 Durchschnittliche Leistung ( = mg? VPS. l 928 912 
| 
ege | Za. V | 
12 | Durchschnittliche Nutzleistung 6 EA P.S. | 529 — 
13 | Verbrauch an Wasser (einf. Fahrt) . cbm | 12,9 — 
14 | Verbrauch an Kohlen (Doppelfahrt) . . kg |2983 — 
15 | 1 kg Kohle verdampfte Wasser . . ke | 8,7 = 
16 || 1 kg Kohle leistete in der Stunde | 
| , Ned Nr.11 er | gie 
| E 60 Nr. 14 gek | un = 
17 | 1kg Kohle hatte die stündliche Nutz- | 
ES (ES Bias, : 
eistung Neu e 0.62) — 
18 || 1t Gewicht der Lokomotive ohne Tender | 
12 | 
hatte die Nutzleistung (=> Es Sech l P.S.) 9,9 SS 
Gewicht | 


Der Gang der Lokomotive 11 und das unmerkbare Arbeiten 
ihres Triebwerkes sind auch jetzt, nachdem sie seit ihrer In- 
dienststellung rund 60000 km zurückgelegt hat, ebenso gut wie 
Anfangs. 


November 1901. 
*) Zur Zusammenstellung II, Organ 1901, S. 208 ist nachzutragen : 
Nr. 14 Wasserverbrauch ist für eine einfache, Nr. 15 Kohlenverbrauch 
für eine Doppelfahrt angegeben. Bei Nr. 17, 18 müssen die Klammern 
Nr. 1 Nr. J l ( Nr.1 Nr.18 s , 
enthalten: (2. 60 Nr is baw. (2. - en "Nr. 45): Die berech- 
neten Werthe sind richtig, 
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Einiges über Eisenbahnoberbau.*) 


Von A, Franoke, Baurath in Herzberg a. Harz. 


I. Das erforderliche Mindesigewicht des Oberbaues. 


Bei der Beurtheilung der Güte eines Oberbaues ist die 
Beantwortung der Frage von Wichtigkeit: wie grofs muls das 
Eigengewicht p des Oberbaues mindestens sein, damit er seinen 
Zweck dauernd erfüllen kann und nicht etwa wegen zu grofser 
Leichtigkeit frühzeitiger Zerstörung durch die Wirkungen der 
über ihn rollenden Lasten verfällt. Die Erfahrung hat gelehrt, 
dals manche Oberbauanordnungen sich nicht bewährten, weil 
sie zu leicht waren, und es ist wohl auch von vornherein ein- 
leuchtend, dals ein zur Aufnahme der Bicgungsmomente und 
Querkräfte theoretisch hinreichend kräftiges Gleis dennoch nicht 
von Bestand zu sein braucht, wenn sein Bigengewicht ver- 
schwindend wäre; also mufs es cine bestimmte untere Grenze 
für das erforderliche Mindestgewicht geben. Um hierüber ein 
klares Bild zu gewinnen, betrachten wir den Oberbau als einen 
unendlich langen, stetig, oder bei Querschwellen auf stetig 
und gleichmälsig vertheilten Strecken elastisch schwimmenden 
Balken. 

Für diesen Balken bringen wir zunächst die Wirkung einer 
Erregung zur übersichtlichen Anschauung. 

Wird das Gleichgewicht dieses schwimmenden Balkens 
durch irgend eine Kinzellast R gestört, so wird er bei Wieder- 
herstellung des Gleichgewichtes elastische Wellen schlagen, 
welche bis in die Unendlichkeit verlaufen, an der Stelle der 
Erregung am höchsten sind und sich von dort aus sehr rasch 
verflachen. 


KE A 
Für Querschwellen soi © das Verhältnis des auf die Quer- 


schwelle ausgeübten Schienendruckes P zu der von P hervor- 
gerufenen elastischen Senkung y der Querschwelle in diesem 
Schienendruckpunkte, b die Schwellenbreite, a der Schwellen- 


> E 


mitten- Abstand, so ist ea = y der durchschnittliche, 


a 
clastische Auftrieb der Längeneinheit des unendlich langen 
schwimmenden Balkens bei der Einsenkung 1. 


4 
P 
Betrachten wir nun (Textabb, 1) fir m = — — die 
l ) VE 
in vergrifsertem Malsstabe gezeichnete Linie der Gleichung: 


m — mx 


R l 
Se (cos mx -++ sin mx) e 
fassen deren ersten Wellenberg AB ins Auge und zeichnen in 


diesen eine Radfolge ein, so dals für diesen Wellenberg 
2Ry = Ri y, + Ry, + Ry Yg 

so grols wie möglich wird, so muís cin guter Oberbau bezüg- 

lich seines Eigengewichtes p auf dic Längeneinheit die Forde- 

rung erfüllen: 


d 


y AN = 


? 


i 
\ 


denn fir R= 1 im Belastungspunkte O stellt die Ordinate OC 


= y 


, 


Jo 


m 
= éi H 
ee Ce 


m ; 
als Druck wy aufgefalst den Werth 3 dar, und weil nach 


Maxwell beim unendlich langen, schwimmenden Balken die 
Linie der durch eine Einzellast R bewirkten Senkung die Ein- 
flufslinie der Senkung des Angriffspunktes darstellt, so giebt 
2 Yo 
die Räder R im Wellenberge an. Bei Nichterfüllung der Be- 
dingung 1) würde also ein in Richtung des Pfeiles fahrender 
Zug zunächst den Oberbau im Punkte O in Schwingungen ver- 
setzen, wobei nicht nur lothrechte sondern auch, namentlich 
bei schlingernden Lokomotiven und bei Windstöfsen, erhebliche 
seitliche wagerechte Schwingungen in Frage kommen. Wäre 
nun aber p <ÆRy, so würde der Oberbau im Augenblicke 
nach dem Durchfahren vollständig frei sein, überhaupt nicht 
mehr durch Reibung mit dem tragenden Grunde verbunden 
bleiben. 

Ein solcher Zustand muls aber als mifslich für die sichere 
Lage des Gleises angesehen werden, namentlich auch mit Rück- 
sicht auf die Ueberlegung, dafs dieser Zustand mit der Ge- 
schwindigkeit des fahrenden Zuges über alle Punkte des Glejses 
dahineilt, und das nämliche, was in Bezug auf den Punkt O 
nach dem Augenblicke des Durchfahrens gilt, für ihn auch un- 
mittelbar vor dem Durchfahren gültig ist. Eine einzelne schwere 
Lokomotive hebt die Gleisstrecken stets vor und hinter sich 
und ist daher sehr wohl im Stande, ein untadelhaft unterstopftes 
und untadelhaft ausgerichtetes, zur Aufnahme der Biegungs- 
momente und Querkräfte an sich überreichlich starkes, aber 
dem Eigengewichte nach zu leichtes Eisenbahngestänge beim 
Durchfahren bezüglich seiner untadelhaften Ausrichtung ver- 
hältnismälsig rasch zu zerstören, weil bei Aufhebung jeder 
elastischen Bindung zwischen Gestänge und Bettung und Fehlen 
jeder Reibung wagerechte Kräfte nicht mehr von der Bettung 
aufgenommen, seitliche Verschiebungen des Gleises nicht mehr 
verhindert werden können. 

Will man die Bedingung 1) durch Rechnung prüfen, also 
z. B. den Einfluls eines einzigen Rades vom grölsten Drucke 
R, feststellen, so hat man nur zu überlegen, dafs der höchste 


die mögliche Entlastung des Punktes O durch 


Punkt des Wellenberges — der Tiefe des Wellenthales beträgt 
und man erhält: 
1a) 


Nach dieser Formel wird man also stets den Einfluls des 
schwersten Rades, welches am höchsten Punkte der Welle AB 
wirkend gedacht wird, bemessen können. Für den Fall, dafs, 
wie in Textabb. 1 der Vollständigkeit der Behandlung wegen 
angenommen wurde, noch andere Räder auf die Wellenstrecke 
geschoben werden können, ist diese Formel zu ergänzen: 


, m Vë Yg 
: py ie + R, SS + Ry 2) 


Meist wird es aber genügen, einfach nach Formel 1a) 
unter reichlicher Bemessung des je für den Einzelfall in Betracht 


1b) . 


a Bezüglich der Bezeichnungen verweisen wir auf Organ 1900, S. 89 und 228. 
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kommenden höchstmöglichen Werthes R, zu rechnen, weil zwar 


für die meisten Fälle wohl zwei Räder auf der Strecke AB 
Platz finden würden, das zweite aber, wenn das erste auf den 


höchsten Punkt geschoben ist, meist keinen nennenswerthen 
Einfluís hat. 

Betrachten wir einen bestimmten Holzschwellenoberbau 
unter der Annahme b=24cm, a= 90cm, Schwellenlánge 
b, = 250 cm, elastischer Widerstand C des Kieses = 3 kg/cm’, 


== 1000 cm*, E = 2000 000 kg/qem, so finden wir: y = 100, 


1 
m = und, weil die Strecke AB= SECH = 297 cm wird, 


1 
94,6’ 
so möge bei den in Betracht. kommenden Achsständen nur ein 
Rad Berücksichtigung finden und daher die einfache Formel 1a) 
genügen. Nach dieser mufs für R, = 6000 kg, das Eigen- 


gewicht p für eine Schiene und 1 cm der Bedingung 
6000 
P> 75.946 
Mithin ergiebt sich für das Gesammtgewicht des Oberbaues 
für 1” die Forderung: 
Pm > 276 kg/m. 
Da das Eigengewicht dieses Oberbaues kleiner sein wird, 
als 276 kg/m, sichere Gleislage aber nur erreichbar erscheint, 
wenn Pm erheblich gröfser ausfällt, als 276 kg/m, so erkennt 


kg/cm genügen. 


man deutlich die Wichtigkeit und Nützlichkeit oner künst- 
lichen Vermehrung des Eigengewichtes derartiger Oberbau- 


anordnungen, durch Bedecken und Beschweren der Schwellen 
mit Kies. 
Für den elastisch auf elastisch biegsamen eisernen Qucr- 


schwellen ruhenden Oberbau kann der Werth ay =- allge- 


mein nach der Gleichung der Durchbiegung y im Schienen- 
druckpunkte bei symmetrischer Belastung berechnet werden und 
man erhält daher allgemein 


2 k (Sin f + sin f) 
TE ER cos A + cos v Cos A + cos A Cos v + Sin y sin 4— Sin A sin v y)” 


worin k = Cb der elastische Auftrieb der r Lángeneinheit der 


Querschwelle bei der Senkung 1, m, = Va ist, und J, A, v 


4E, J, 
die entsprechenden Winkelzahlen der Schwellenlänge, der Schie- 
nenentfernung 1, und der doppelten Entfernung des Schienen- 
druckpunktes vom nächsten Schwellenende darstellen und v- 4 
== ß ist. 

Bei der eisernen Querschwelle von 270 cm Länge fir Voll- 
spur kann die einfache Näherungsformel angewendet werden; 


k.135 
*P=T L077 — 0,1 9 
worin a ir 
AEJ (27) 


die Schmiegsamkeit der Lagerung der Querschwelle vorstellt, 
und Cb 270 = k 270 =2k.135 der Gesammtauftrieb der ent- 
sprechenden unendlich steifen Schwelle sein würde. 

Für das bestimmte Zahlenbeispiel C = 8 kg/cm®, J, 
== 200 emt, E, = 2000000 kg/qem, b = 20cm erhalten wir: 
k == 160, y = 0,34 und daher: 


_ 7135) 160 
XA 1,22 


und daher bei einer Theilung der Schwellenmitten a = 90 cm 
y = rund 196,7, 


und, wenn wieder J = 1000 cm’, E = 2000000 kg/yem cin- 


; i 1 
gesetzt werden, so ergiebt sich m = 80” = 6000 kg 


zu setzen ist, so erhalten wir für diesen Oberbau die Forderung: 
= 6000 
46 . 80 

und daher für das Gesammtgewicht p,, die Bedingung: 

Pm > 326 kg, 
und zwar würde es auch hier nicht zur Sicherstellung der Gleis- 
lage genügen, dafs Pm diesen Werth 326 eben erreicht oder 
überschreitet. Vielmehr würde die Forderung einer erheblichen 
Ueberschreitung von vielleicht 40 bis 50°/, zu stellen, also 
für Pm etwa der Werth Pm = 480 kg zu fordern sein, wenn 
dauernd genügende elastische Bindung zwischen Oberbau und 
Bettung gewahrt werden soll. 


und wenn R, 


(Fortsetzung folgt.) 
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Reibungs-Zugvorrichtung von Westinghouse.*) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 9 auf Tafel V. 


Trotz Vergrólserung der Zuggewichte und der Zugkraft 
der Lokomotiven sind die Zug- und Stofs-Vorrichtungen der 


| und sind so nach und nach ungenügend geworden. 


Einzelmalsen seit lange im Wesentlichen unverändert geblieben 
Insbesondere 


Eisenbahn-Fahrzeuge abgesehen von gewissen Verstärkungen von |, werden die Federn bei scharfem Anziehen starker Lokomotiven 


*) D.R.P. Organ 1889, $. 211. 


vor schlaff gekuppelten Zügen, und bei stärkeren Zusammen- 
stólsen so stark überlastet, dafs die Kraftaufnahme zu einer 
ganz unelastischen wird. Wesentliche Verstärkung der Federn 
hat aber das Bedenken, dafs dabei die an sich schon höchst 
unbequeme Rückwirkung auch gesteigert wird. 

Die Bufferfederung hat den wesentlichen Nachtheil, dafs 
wenn z. B. im Gefälle ein Zug unter Schlapphängen der 
Schraubenkuppeln stark zusammengedrückt ist, die beim Strecken 


von den Bufferfedern auf dem Streckwege beim Uebergange in 
die Wagerechte oder Steigung erzeugte lebendige Kraft wegen 
der Verschieblichkeit der äulsersten Wagen gegen die starre 
Zugstange um nur je 60 "Mm auf 120mm Weg aufgenommen 
In anderen 


werden muls also die Zugstange selır stark belastet. 
Ländern sind daher die Zughaken durchweg elastisch befestigt. 


In den Erörterungen, welche die Frage nach einer ge- 
eigneten Zugvorrichtung in den letzten Jahren in Fachvereinen 
und Fachzeitschriften gefunden hat, wird daher auch fast all- 
gemein zugegeben, dafs man die starre durchgehende Zugstange 
über kurz oder lang aufgeben müsse, und dafs die Kuppelungen 
nicht mehr verstärkt werden können, weil sie zu unhandlich 
Die folgenden Zeilen sollen einen Beitrag zur 
Beurtheilung dieser Frage und einen neuen Vorschlag für deren 


werden würden. 


Lösung bilden. 


Die durchgehende Zugstange hatte bei schwachen hölzernen 
Untergestellen Berechtigung, für die heutigen eisernen Unter- 
Das Anfahren der Züge 
läfst sich bei elastischer Verbindung der Wagen beschleunigen, 
und die häufigen Brüche in den Zugvorrichtungen und Kuppel- 
ungen würden vermieden werden, da das Anfahren gerade so 


gestelle ist sie nicht mehr nóthig. 


sanft erfolgen würde wie jetzt das Zurückdrücken, 


Bei den schweren amerikanischen Wagen mit grofser Lade- 
fähigkeit haben sich die Feder-Zugvorrichtungen ebenso wenig 
bewährt, bedingen vielmehr durch die zahlreichen Betriebstölse 
Die Buchungen zeigen, dals auf 
den nordamerikanischen Eisenbahnen 70°/, aller den Werkstätten 
zugeführten Wagen wegen Beschädigung an den Zugvorrichtungen 
Deshalb 
kommt auch dort der Ersatz den Federn durch kräftigere 


fortwährende Ausbesserungen. 


und Wagenuntergestellen aulser Betrieb gesetzt waren. 


Theile in Frage. 


Diesen Uebelständen gegenüber soll der Reibungsbuffer 


von Westinghouse Abhilfe schaffen. 


Die Vereinigung dieses Reibungsbuffers mit dem Zughaken 
liefert auch eine brauchbare Zugvorrichtung, die alle Vortheile 
der nicht durchgehenden Zugstange voll zur Wirkung kommen 
lälst, ohne dals man die mit der bisherigen Anordnung ver- 
Der 
IIauptvorzug, der darin besteht, dafs dieser Buffer nicht nur 


bundenen Uebelstände mit in den Kauf nehmen muls. 


die gröfsten im regelmäfsigen Betriebe vorkommenden Zugkräfte, 
sondern selbst aulsergewöhnlich starke Stölse aufnchmen kann, 


ohne nachher eine nennenswerthe Rückwirkung auszuüben, wird 
durch die eigenartige Bauart erreicht, die fast die gesammte 


lebendige Kraft durch Reibung aufzehrt. 

Der Reibungsbuffer ist in Abb. 1 bis 9, Taf. V dargestellt. 
Abb. 7, Taf. V zeigt die durch Vereinigung dieses Buffers mit 
einer selbstthätigen Kuppelung entstehende Zugvorrichtung eines 
amerikanischen Wagens. Hier ist an den Schaft der selbst- 
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thátigen Kuppelung ein starker Bügel angeschlossen, der die 
beiden am Wagenuntergestelle gelagerten Druckplatten und den 
zwischen diesen befindlichen Westinghouse-Buffer umfasst, 
Das vorn nach dem Zughaken hin geschlossene, hinten offene 
Gehäuse B (Abb. 1, Taf. V) schliefst die Reibungs-Vorrichtung 
ein. Das vordere Ende des Gehäuses ist etwas verjüngt und 
durch Rippen versteift, das hintere, aulsen walzenfórmige Ende 
trägt 24 regelmälsig auf den Umfang vertheilte Keilnuthen in 
denen 16 Reibungsleisten G von dreieckigem Querschnitte liegen, 
deren Reibungsflächen besonders gehärtet sind. Sie ruhen paar- 
weise auf den Mitnehmern E (Abb. 3, Taf. V), an deren Be- 
wegung sie theilnehmen, da sie mit den Zapfen H in ent- 
sprechende Aussparungen der Mitnehmer eingreifen. Die 8 lose 
zu einem Kreise zusammengelegten Mitnehmer E haben aufsen 
je eine den Reibungsleisten ähnliche Rippe F, die jedoch nur 
zur Versteifung und zur Führung dient; auf der Innenseite 
tragen sie vorspringende schräge Flächen N, die sich zu einer 
achtseitigen Hoblpyramide zusammensetzen. In diese hinein 
passt ein entsprechendes Keilstück D, auf dessen grölsere Grund- 
fläche der Druck einer Feder C ruht, die sich mit ihren andern, 
etwas über die Reibungsleisten vorstehenden Ende gegen die 
Druckplatte A stützt. Die Feder © erhält beim Einsetzen des 
Buffers zwischen die beiden Druckplatten A und Z eine geringe 
Anfangspannung, um einerseits die Lage der Buffervorrich- 
tung zu sichern, anderseits zu verhindern, dafs sich fremde 
Körper zwischen den Auflageflächen festsetzen. Bei den ge- 
wöhnlichen Zugvorrichtungen ist zwischen den Druckplatten eine 
Federanordnung eingeschaltet, die jeder Verringerung des Platten- 
abstandes durch äulsere Kräfte Widerstand entgegensetzt. In 
gleicher Weise leistet der Reibungsbuffer gegen jede Annäherung 
der beiden Druckplatten Widerstand, jedoch mit dem Unter- 
schiede, dals der Reibungswiderstand des Westinghouse- 
Buffers etwa zehnmal grófser, als die Aufnahmefähigkeit der 
bislang üblichen Federn und daher selbst den grölsten Zug- 
kräften gewachsen ist. Jeder Druck auf die Feder C wirkt 
durch das Keilstück D auf die Mitnebmer E und prefst damit 
die Leisten G nach aufsen in die Keilnuthen, wobei der Reibungs- 
widerstand wegen der Verjüngung des Nuthengehäuses umsomehr 
anwächst, je weiter die Reibungsleisten in dieses Gehäuse hinein- 
gedrückt werden, Aufserdem hat die Feder C den Zweck, ge- 
ringe Schwankungen in den Zugkräften während der Fahrt ab- 
zufangen, ehe die Reibungsvorrichtung selbst in Thätigkeit tritt; 
erst wenn die Druckplatte A gegen die vorstehenden Mitnehmer 
stölst, nehmen die Reibungsleisten den Druck unmittelbar auf. 
Die im Innern der Feder C liegende Nebenfeder O verstärkt 
die Wirkung der Hauptfeder C, indem sie den Druck auf das 
Keilstück erhöht. Diesen Federn gegenüber liegen ineinander 
die beiden Rückziehfedern K und L: die Hauptrückziehfeder K 
soll die Mitnehmer und das Keilstück wieder in die Anfangs- 
lage zurückbringen, sobald die Zug- oder Druck-Beanspruchung 
aufgehört hat, und aufserdem die Widerstandskraft der Buffer- 
einrichtung noch steigern; die Hülfsrückziehfeder L dient dazu, 
beim Lösen das Keilstück D schnell zu entlasten, während ihre 
Einwirkung auf das Keilstiick von dem Bolzen M so lange auf- 
gehoben wird, wie die Druckplatte A diesen Bolzen berührt, 
Man sieht also, dafs den verschiedenen Federn im Reibungs- 
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"buffer weniger die Aufgabe zufällt, die Stofs- und Druckkräfte 


- selbst’ aufzunehmen, als 


vielmehr diese ohne Stofs auf die 
Reibungsleisten zu übertragen und für schnelles und gleich- 
mäfsiges Lösen der Reibungsvorrichtung. zu sorgen. 

Der Wirkungvorgang dieses Buffers spielt sich nun im 
Betriebe folgendermalsen ab: jede auf den Zughaken wirkende 
äufsere Kraft wird von dem Bügel auf eine der Druckplatten 
A oder Z und von da auf den Reibungsbuffer übertragen. So- 
lange die Beanspruchung so gering bleibt, dafs die Druckplatte A 
noch nicht gegen die Mitnehmer stölst, wird sie allein von der 
Feder C aufgenommen, während die Mitnehmer und die Reibungs- 
leisten in Ruhe bleiben. Da die Aufnahmefähigkeit der Feder C 
ungefähr 9t beträgt, kann sie alle kleinen Schwankungen der 
Zugkraft aufnehmen. Wächst die äufsere Kraft so, dafs die 
Druckplatte A gegen den etwas über die Mitnehmer vorstehenden 
Bolzen M stöfst, dann entlastet dieser Bolzen das Keilstück D 
von der Wirkung der innern Rückziehfeder L. Bei noch 
stärkerer Beanspruchung drückt die Platte A unmittelbar gegen 
die Mitnehmer, während die Spannungen der Federn C und O 
durch die Keilwirkung der schrägen Flächen N die Reibungs- 
leisten nach aufsen pressen, Je mehr die Zugkräfte anwachsen, 
um so weiter werden die Reibungsleisten in das Gehäuse binein- 
getrieben, wobei der Reibungswiderstand wegen der Verjüngung 
des Nuthengehäuses fortwährend zunimmt. Die Grenze der 
Aufnahmefähigkeit des Buffers ist erreicht, wenn die Druckplatte A 
gegen das Gehäuse B stölst. Während die Federn K und L 
dabei erst bis zu 80°/, ihrer Tragfähigkeit belastet sind, ergiebt 
die Reibungsvorrichtung einen Gesammtwiderstand von etwa 64t. 
Da die Beanspruchungen des Zughakens bei den heutigen Loko- 
motiven zwischen 8 und 25 t schwanken, so bleibt der Wider- 
stand des Reihungsbuffers immer noch erheblich höher, als die 
Zugkräfte, die zwei der stärksten Lokomotiven zusammen aus- 
üben können, selbst wenn man berücksichtigt, dafs die Bean- 
spruchungen beim Anfahren durch Spielräume in den Zugvor- 
richtungen beträchtlich wachsen. Anderseits zeigen diese Zahlen 
deutlich, dals die Zugkraft der jetzigen Lokomotiven bei den 
bestehenden Zugvorrichtungen wegen der geringen Aufnahme- 
fäbigkeit der Federn nur in sehr unvollkommenem Malse aus- 
genutzt werden können. 

Nimmt die äufsere Kraft ab, so dehnen sich die Federn 
allmälig wieder auf ihre ursprüngliche Länge aus. Dic innere 
Rückziehfeder L drückt zuerst das Keilstück D zurück, hebt 
dadurch den Druck gegen die Mitnehmer und die Reibungsleisten 
auf und vernichtet so fast augenblicklich die ganze Spannung 
der Reibungsvorrichtung. Dann kann die grolse Rückziehfeder K, 
die sich gegen die Vorsprünge N stützt, die Mitnehmer zurück- 
drücken, die ihrerseits die Reibungsleisten G mitnehmen und 
so die Reibungsvorrichtung völlig lösen. Die Mitnehmer sind 
paarweise mit ineinander greifenden Enden versehen, wie Abb. 3, 
Taf. V, zeigt, um zu verhindern, dafs sie in unrichtiger Reihen- 
folge in das Nuthengehäuse eingesetzt werden. Um das Lösen 
zu erleichtern, ist eine Einrichtung getroffen, dafs die einzelnen 
Reibungsleisten in Gruppen nacheinander gelöst werden. Zu 
diesem Zwecke sind die Aussparungen in den Mitnehmern, in 
welche die Zapfen der Reibungsleisten eingreifen, von ver- 
schiedener Länge. Abb. 8, Taf, V zeigt im Schnitte die vier 
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Reibungsleisten zweier nebeneinander liegenden Mitnehmer, Dabei 
palst der Zapfen der obersten Leiste genau in die entsprechende 
Aussparung des Mitnehmers, die übrigen Aussparungen sind um 
je 1,5 2m linger, so dafs der Zapfen der zweiten Reibungs- 
leiste 1,5 "m, der der dritten 3™™, der der vierten 4,5 ™™ 
Spiel in den zugehörigen Aussparungen hat. Unter dem Drucke 
der Feder K wird daher von je zwei Mitnehmern zuerst die 
Reibungsleiste mitgenommen, die der obersten in Abb. 8 ent- 
spricht, dann werden nacheinander die übrigen gelöst, sobald 
der jeweilige Spielraum zurückgelegt ist. Von den 16 Reibungs- 
leisten entsprechen je 4 den einzelnen Schnitten in Abb. 8, 
Taf. V, so dafs die Feder K immer nur 4 solcher Leisten 
gleichzeitig zu lösen braucht. Diese einfache Einrichtung hat die 
Schwierigkeiten des Lösens völlig beseitigt, die bei der ursprüng- 
lichen Bauart zuweilen eintraten, als die Feder K noch alle 
Leisten gleichzeitig zurückschieben mulste. 

Treten Druckkräfte auf, so arbeitet der Reibungsbuffer in 
genau der gleichen Weise, da die beiden Druckplatten A und Z 
hierbei ebenso, wie bei Zugkräften gegen einander bewegt 
werden. Die Uebertragung der Kraft auf die Feder C und die 
Reibungsleisten, sowie das nachherige Lösen erfolgt ebenfalls in 
derselben Weise, wie für die Zugkräfte beschrieben ist. 

Die aufserordentlich hohe Aufnahmefähigkeit des Buffers 
für Stólse und das schnelle Lösen ohne erheblichen Rückstols 
zeigt Abb. 9, Taf. V. In völlig freiem Zustande steht die 
Endfläche der Feder C um 65 "m aus dem Nuthengehäuse her- 
vor, beim Einsetzen wird dieser Hub auf 62™™ verkürzt. Uebt 
man nun eine wachsende Druckkraft auf den Buffer aus, so 
wird Anfangs nur die Stofsfeder C zusammengedrückt. Erst 
bei höherm Drucke werden die Reibungsleisten unter stetig 
wachsendem Widerstande in den Bufferkörper hineingetricben. 
Bei einem Drucke von 25t ist der Buffer um etwa 30™™ zu- 
sammengedrückt (Punkt G Abb. 9, Taf. V). Der ganze Hub 
ist erst bei einer Belastung von 64t zurückgelegt. Nimmt die 
äufsere Druckkraft wieder ab, so sinkt die Spannung in der 
Reibungsvorrichtung nach Abb. 9, Taf. V überraschend schnell. 
Wenn die Vorrichtung auch nur um 5™™ gelöst ist (vergl. 
Punkt F, Abb. 9, Taf. V), ist der Druck bereits auf etwa 
10t gefallen und geht dann allmälig weiter bis auf die An- 
fangsspannung zurück. Die Fläche AGBCA stellt die Arbeit 
dar, die beim Zusammendrücken von dem Buffer aufgenommen 
worden ist, die gestrichelte Fläche zeigt die von dem Buffer 
in Reibung umgesetzte Arbeit. Daraus ergiebt sich, dafs über 
80°/, der lebendigen Kraft vernichtet werden, sodals weniger 
als 20°/, als Rückwirkung zur Geltung kommen. Zum Ver- 
gleiche ist in deniselben Malsstabe die Aufnahmefähigkeit einer 
gewöhnlichen Zugvorrichtung mit einer Feder von 9t Trag- 
fähigkeit dargestellt. Die gerade Linie DE zeigt, wie der 
Widerstand dieser Feder geradlinig wächst, bis die Feder bei 
einer Belastung von 9t nach einem Hube von 45™™ völlig zu- 
sammengedrückt ist. Da hierbei nur unbedeutende Kraftver- 
luste auftreten, so sind die Spannkräfte der Feder stets nur 
unwesentlich geringer, als die jeweiligen Belastungen, wie die 
Drucklinie für das Lösen erkennen lälst, die nur wenig unter- 
halb der Geraden DE verläuft; im Betriebe würden sich diese 
Spannkräfte mit 90°/, der auf die Eindrückung verwendeten 
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Arbeit als schädliche Rickstéfse geltend machen, sobald der 
Druck auf die Feder aufhört. 

Hier werden nur etwa 7°/, der lebendigen Kraft in Rei- 
bung umgesetzt. 

Die erstere Gestaltung des Reibungsbuffers*) ist durch an- 
dauernde sorgfältige Versuche so weit verbessert, dafs heute 
alle Anstände als überwunden bezeichnet werden können. 

Ueber Versuche mit einem ganzen Zuge ist das Folgende 
zu berichten. Der Zug bestand aus 35 vierachsigen Sturz- 
wagen, die mit je 45 t Erz beladen waren und vou einer Loko- 
motive von 18t Zugkraft gezogen wurden; an das Ende waren 
noch zwei Sonderwagen angehängt. Sämmtliche Wagen waren 
mit selbstthätigen Kuppelungen versehen, hatten also keine 
Seitenbuffer, sodals die Reibungs-Zugvorrichtungen allein alle 
Zug- und Druckkräfte aufzunehmen hatten. 

Erster Versuch. Die Lokomotive und 12 Wagen wur- 
den vom übrigen Zuge abgekuppelt, vorgezogen und dann so 
stark zurückgestolsen, dafs sie mit einer Geschwindigkeit von 
etwa 8 km/St. auf den stehenden Zugtheil aufrannten und sich 
kuppelten. Der Widerstand der Zugvorrichtungen wurde dabei 
nicht erschöpft. 

Zweiter Versuch. Der erste Versuch wurde mit einer 
Geschwindigkeit von 13 km/St. wiederholt. Dabei erreichte der 
Stols die Grenze der Aufnahmefähigkeit der Buffer und über- 
schritt sie sogar etwas; in keinem Falle traten jedoch Brüche 
oder unzulässige Stölse durch Rückwirkungen ein. 

Dritter Versuch. Bei einer Geschwindigkeit von 40 km/St. 
wurden mit dem Zuge Schnellbremsungen vorgenommen, wobei 
die Bremsen nur an den ersten 18 Wagen eingeschaltet, alle 
übrigen aber ausgeschaltet waren. Weder an den Schlufswagen 
noch an anderen Stellen des Zuges waren Stölse oder Störungen 
bemerkbar, die Grenze der Aufnahmefähigkeit der Buffer wurde 
nirgend erreicht. Ferner wurde der Zug wiederholt durch 
starke Bremsungen bei verschiedenen Geschwindigkeiten ohne 
Stofs angehalten, obwohl an mehreren Stellen des Zuges eine 
Anzahl Bremsen ausgeschaltet waren. Wegen des aulserordent- 
lich grofsen Zuggewichtes mufste die Lokomotive stets vor dem 
Anfahren etwas zurückdrücken, um dann mit voller Kraft an- 
zuziehen, aber selbst die hierdurch veranlafsten starken Bean- 
spruchungen konnten erhebliche Stéfse oder Brüche nicht her- 
vorrufen. 

Gleich günstige Erfolge lieferten die Proben, denen die 
Reibungszugvorrichtung an einem Zuge von 47 leeren vier- 
achsigen Kokswagen unterworfen wurde. Man schaltete die 
Luftdruckbremse an den ersten 23 Wagen aus und leistete 
dann, als der Zug die Geschwindigkeit von 30 km überschritten 
hatte, an den übrigen 24 Wagen durch Oeffnen des Schluls- 
hahnes eine Schnellbremsung ein. Der Zug kam ohne irgend 
einen Bruch zum Stehen, obwohl er noch im Zustande der Be- 
schleunigung war, und der Dampfregler der schweren 3/4 ge- 
kuppelten Lokomotive weit geöffnet blieb. Der Führer wurde 
ferner aufgefordert, zu versuchen, den Zug beim Anfahren zu 
zerreilsen, als die Handbremsen an den letzten 10 Wagen fest 
angezogen waren. Dabei wurde ihm erlaubt, vor dem Anfahren 
etwas zurückzudrücken, um mit starkem Rucke anziehen zu 


*) Organ 1889, S. 211. 
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können. Obwohl die Schienen unter der Lokomotive mit Sand 
bestreut waren, und die Lokomotive mit voller Kraft anfuhr, 
gelang es trotz sechsmaliger Wiederholung nicht, eine Zug- 
trennung herbeizuführen. Nach der obigen Beschreibung des 
Reibungsbuffers ist dies bemerkenswerthe Ergebnis keineswegs 
überraschend; denn bei dem fast vollständigen Fehlen jeglicher 
Rückwirkung kann die Lokomotive keine so grofse Beanspruch- 
ung ausüben, dafs die Aufnahmefähigkeit der Buffer überschritten 
wird, und schädliche unelastische Stölse können nicht mehr 
auftreten. 

Auch im Betriebe wurden ähnliche Erfahrungen bei der 
Beförderung eines Kohlenzuges gemacht, der aus 2 Lokomotiven 
und 45 schweren Kokswagen bestand und seit fünf Jahren täg- 
lich verkehrte. Trotzdem dieser Zug etwa doppelt so viel Zug- 
kilometer fuhr, als ähnliche Züge mit der gewöhnlichen Feder- 
zugvorrichtung unter den gleichen Betriebsverhältnissen, so haben 
die Reibungsbuffer während der ganzen Zeit kein Mal versagt 
oder irgend welche Beschädigungen erlitten. Seitdem die 
äulsere Verbindung des Buffers mit dem Wagenuntergestelle da- 
durch verbessert wurde, dals an Stelle des einfachen Verbin- 
dungsbolzens ein starker Bügel trat, sind auch am Wagenunter- 
gestelle Brüche nicht mehr vorgekommen, 

Welche Anforderungen häufig an die Zugvorrichtungen ge- 
stellt werden, möge ein Beispiel aus dem Betriebe zeigen. Bei 
der Beförderung des obigen Zuges aus dem Kohlengebiete nach 
dem Verbrauchsorte müssen die Wagen einzeln gewogen werden. 
Dies geschieht auf folgende Weise: die Lokomotive wird vom 
Zuge losgekuppelt und fährt über die Gleiswaage hinaus; dann 
werden die Wagen einzeln gelöst, abgestofsen und, während sie 
über die Waage fahren, gewogen. Beim Aufstolsen auf die Loko- 
motive kuppeln sie sich selbstthätig wieder zu einem Zuge zu- 
sammen. Der ganze Vorgang, einschlielslich Abkuppeln, Wiegen 
und Wiederzusammensetzen der 45 Wagen, spielt sich in 15 Mi- 
nuten ab. Selbstverständlich ist mit einer solchen Geschwindig- 
keit eine sehr gewaltsame Behandlung der Wagen verbunden, 
welche die Untergestelle und Kuppelungen bei Zugvorrichtungen 
anderer Bauart wohl bald zerstören würde, 

Bislang ist die Grenze der Aufnahmefähigkeit für Stófse 
im regelmälsigen Betriebe bei den vorliegenden Reibungsbuffern 
noch nie erreicht worden, obwohl sie sich schon seit mehr als 
fünf Jahren auf verschiedenen nordamerikanischen Eisenbahnen 
bei schweren Güterwagen von 40 bis 50t Ladefähigkeit in 
täglichem Betriebe befinden. Im vorigen Jahre waren bereits 
über 3000 Wagen und 115 Lokomotiven mit dieser Zugvor- 
richtung ausgerüstet. Die aulserordentlich günstigen Ergebnisse 
der Versuche und die vorzüglichen Betriebserfahrungen haben 
eine starke Nachfrage nach dieser Reibungs-Zugvorrichtung her- 
vorgerufen. Von den grolsen Fisenbahngesellschaften Nord- 
Amerikas hat die Baltimore- und Ohio-Bahn allein 7400, die 
Pennsylvania- Bahn 5400*) dieser Buffer bestellt. In den 
Westinghouse-Werken bei Pittsburg werden täglich etwa 
300 Kuppelungen fertiggestellt. 

Bei den in Europa bislang gebräuchlichen Zugvorrichtungen 
mit durchgehender Zugstange werden natürlich nur die auf die 


*) Seit der Drucklegung sind von der Pennsylvania-Bahn weitere 
28000 Reibungs-Zugvorrichtungen bestellt worden. 


Kuppelungen wirkenden Zugkräfte aufgenommen, während alle 
Druckkräfte von den Seitenbuffern aufgefangen werden. 


. man statt der bestehenden Federanordnung in der Zugvorrichtung 


diese Westinghouse- Reibungsvorrichtung anwendet, so lassen 
sich deren Vorzüge zwar unmittelbar nur für Zugkräfte ausnutzen, 
aber schon dadurch werden wesentliche Vortheile erzielt, denn 
grade für Zug- und Dehnungsbeanspruchungen sind die jetzt 
vorhandenen Zugvorrichtungen am wenigsten geeignet, Der 
weitaus grölste Theil der vorkommenden Brüche wird nicht 
durch Druck- sondern durch Zugkräfte hervorgerufen. Aber 
auch bei auftretenden Druckkräften würden die Reibungs-Zug- 
vorrichtungen bei dieser Anordnung insofern aulserordentlich 
günstig mitwirken, als die Rückstölse der zusammengeprefsten 
Bufferfedern aufgefangen und unschädlich gemacht werden würden. 
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Von besonderer Wichtigkeit würde schon jetzt die Verwen- 


Wenn | dung dieser Westinghouse-Zugvorrichtung an den Tendern 


sein, zumal dort an und für sich schon die durchgehende 
Zugstange fehlt, der Einbau der Reibungs-Zugvorrichtung sich 
daher wesentlich vereinfacht; letztere würde alle Stölse beim An- 
fahren unschädlich machen, also wesentlich zur Schonung der 
Betriebsmittel beitragen. 

Für die Einführung der Reibungs-Zugvorrichtung ist ferner 
noch der Umstand von besonderer Bedeutung, dals bereits ein 
einziger solcher Buffer den ganzen Zug vor schädlichen Stölsen 
schützen kann, dafs infolgedessen schon ihre theilweise Einfüh- 
rung weit schneller wirken würde, als die Verstärkung der 
bestehenden Zugstangen und Kuppelungen. 


Nachruf. 


Joseph Freiherr von Engerth +. 


Im besten Mannesalter ist am 3. October 1901 auf dem 
Semmering einer unserer Fachgenossen einem tückischen Leiden 
erlegen, der Oberinspektor der priv. ósterreichisch-ungarischen 
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft Joseph Freiherr v. Engerth. 
War schon sein Name durch seinen Vater, den verewigten 
General-Direktor-Stellvertreter der genannten Verwaltung und 
hervorragenden Techniker, allseits bekannt, so hat auch Joseph 
Freiherr von Engerth das Seinige beigetragen, den hohen 
Klaug dieses Namens durch seine eigene technische Thätigkeit 
zu wahren. 

Joseph Freiherr von Engerth, geboren zu Wien 
am 6. November 1856, bezog nach Vollendung seiner Mittel- 
schulstudien die technische Hochschule in Wien, und nach dort 
vollendetem Studium erweiterte er den Kreis seines Wissens 
in Paris an der École des Ponts et Chaussées. Seine prak- 
tische Vorbildung erhielt er beim Bau der Salzkammergutbahn 
und des Pottschacher Werkes zur Ergánzung der Wiener Hoch- 
quellenleitung, sodann widmete er sich ganz dem Eisenbahn- 
wesen. 

Nachdem er bei der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn die Aus- 
gestaltung der Dienstzweige und den Betriebsdienst kennen 
gelernt hatte, trat er im Jahre 1882 in die Dienste der priv. 
österreichisch-ungarischen Staats-Eisenbahn-Gesellschaft, bei der 
er zunächst bei den Vorarbeiten und als bauleitender Ingenieur 
beim Baue der Linie Trencsin-Sillein, dann als selbstständiger 
Bauleiter der Linien Segen-Gottes—Okrisko und Bruck a./L.— 
Hainburg thätig war, In die Zentralleitung der genannten 
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Verwaltung berufen, rúckte von Engerth bald in eine leitende 
Stellung vor und war zuletzt mit der Leitung des Bahnerhal- 
tungs-Dienstes und mit der Vertretung des Vorstandes des Bau- 
und Bahncrhaltungs-Dienstes betraut. 

von Engerth hat sich viel mit wissenschaftlichen Fragen 
beschäftigt und hat sich besonders durch die Erforschung der 
Frage des Wanderns der Schienen einen Namen gemacht. An 
dem technischen Vereinsleben Oesterreichs nahm er regsten 
Antheil, er war als eines der eifrigsten Mitglieder des óster- 
reichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines für den Stand 
der Techniker in Oesterreich unermüdlich thätig. 

Freiherr von Engerth hat auch dem technischen 
Ausschusse des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen seit 
dem Jahre 1893 angehört; er ist in dieser Körperschaft und 
in zahlreichen Unterausschüssen als tüchtiger Fachmann und 
gewandter Vertreter seiner Ansicht bei rascher Auffassungs- 
gabe, grolser Schlagfertigkeit und klarer Wiedergabe der Ge- 
danken von allen Seiten hochgeschätzt worden. Was ihn jedoch 
geradezu zum Lieblinge seiner Fachgenossen machte, war sein 
herzgewinnendes Wesen, sein Taktgefühl und seine in allen 
Lagen bewährte Freundschaft. 

Seine Fach- und Amtsgenossen und Freunde, deren An- 
erkennung und Achtung für den Verstorbenen durch viele Zu- 
schriften an die schwer geprüfte Familie zum Ausdrucke 
gelangt sind, betrauern den Verlust eines hochbegabten, vornehm 
denkenden Berufsgenossen und werden seinen hervorragenden 
Geistes- und Herzens-Eigenschaften stets ein ehrendes Andenken 
bewahren. F. G. 


— m e a a eg 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Allgemeines, Beschreibungen und Mittheilungen von Bahn-Linien und -Netzen. 


Die neue mittelasiatische Eisenbahnlinie. 


Noch vor Fertigstellung des grolsen Schienenweges, der 
das europäische Ruísland mit dem Stillen Ozean verbinden soll, 


| 
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Asien zu bauen beschlossen, welche vom europäischen Rufsland 
nach den mittelasiatischen Besitzungen des Reiches führen soll. 
Diese neue Linie, welche sich von der Stadt Orenburg bis zur 


hat die russische Regierung eine weitere Eisenbahnlinie in | Stadt Taschkent an der transkaspischen Eisenbahnlinie aus- 
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dehnen wird, soll eine Länge von rund 1880 km haben. Sie 
wird einen unmittelbaren Verkehr zwischen Mittelasien und 
Europa ermöglichen. Durch diese Linie eröffnen sich wieder 
weite Ausblicke für den Handel und die Erschliefsung dieser 


bislang wenig entwickelten Gebiete. 


Die neue Eisenbahnlinie lafst sich in drei Theile zerlegen: 
1) von Orenburg bis zu den Mugodscharschen Bergen, etwa 
425 km; 2) von diesen Bergen bis zur Stadt Kaselinsk, etwa 
480km; 3) von Kaselinsk bis Taschkent, etwa 975 km. In 
der ersten Theilstrecke tritt der Bezirk Ilezk hervor, in wel- 
chem über 1,5 Milliarden t Salz bekannt sind, während unge- 
heure Lager der Untersuchung harren. Man schätzt die hier 
mögliche Salzausbeute auf 115000 t im Jahre. Dieses Gebiet 
ist nur sehr spärlich bevölkert. Die Einwohner sind haupt- 
siichlich Kirgisen, welche im Sommer das Land mit ihren 
Herden durchziehen. Die Landwirthschaft ist bier sehr wenig 
entwickelt. Nach den Muthmalsungen der Behörden sind dort 
etwa 1,1 Million ha frei, wovon 275000 ha für den Ackerbau 
geeignet sind, Die Erwerbsquelle der Bevölkerung ist die Vieh- 
zucht. Das Gebiet ist auch an vielen Mineralien reich; Kupfer, 


Steinkohle, Eisen und Gold werden dort gefunden. Die Aus- 
beute der Mineralien erfolgt noch auf sehr rohe Weise und 
nur in geringem Umfange. 


Die zweite Theilstrecke durchschneidet ein Gebiet, welches 
wegen seiner klimatischen Eigenschaften, seiner Bodenbeschaffen- 
heit und seiner reichlichen Bewässerung der Entwickelung in 
hohem Grade fähig ist. Namentlich sehen die Bezirke Tschim- 
kant und Taschkent einer reichen Zukunft entgegen. Die Ge- 
sammtfläche dieses Gebiets beträgt etwa 410000 qkm, mit 
einer Bevölkerung von 1,5 Millionen Einwohner, Hier gedeiht 
die Landwirthschaft und ein Handel im Werthe von 108 Mil- 
lionen M. im Jahre. Auf die neue Eisenbahnlinie werden hier 
grofse Hoffnungen gesetzt, sie soll die Ausbeute der reichen 
Naturschätze einleiten. 

Auch weitgehende strategische Bedeutung hat diese Linie. 
Die Truppen können auf ihr rasch aus dem europäischen Ruís- 
land nach den mittelasiatischen Besitzungen des Reiches ge- 
worfen werden, wo der Wettstreit Rufslands mit England immer 
schärfer wird. 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Die Gokteik-Thalbrücke. 
(Railroad Gazette 1901, September, S. 616. Mit Abb.) 

Die Stahlwerke »Steel-Company« in Steelton, Pennsyl- 
vanien, von denen auch die grolse Bogenbrücke über die 
Niagara-Stromschnellen, die neue East-River-Brücke und die 
Eisenbauten des neuen Südbahnhofes in Boston herrühren, haben 
in der englischen Kolonie Burma über die Gokteik-Schlucht 
eine 95,5 ® hohe Gerüstbrücke für Eisenbahnverkehr gebaut, 
deren Ausführung in etwa 2500 km Entfernung von der Heimath 
durch ibren glatten Verlauf ein Zeugnis grolser Geschäfts- 
gewandtheit auf diesem Gebiete ablegt. 

Die fertigen, nicht durch Bolzen, sondern genietete Stölse 
zu verbindenden Theile konnten auf der bis an die Schlucht 
bereits hergestellten Gebirgsbahn von Rangoon über Mandalay 
und Maymyo angefahren werden, wobei aber die Schwierigkeit 
entstand, dafs die in Schiffsladungen ankommenden Theile auf 
der engen Baustelle am steilen Schluchthange nur schwierig 
zu stapeln waren. Die Anfuhr erfolgte stolsweise so massen- 
haft, dals die leeren Wagen mittels der grolsen Entladekráhne 
aus dem Gleise gehoben und auf dem Schluchthange gestapelt 
wurden, um den vollen Platz zu machen. 

Während die Engländer in diesen Gegenden fast nur Ein- 
geborene unter Leitung sehr weniger Weilser verwenden, brachte 
der leitende Ingenieur J. C. Turk einen Monteur seines Werkes 
mit 30 Mann, darunter einige Deutsche und Engländer, sonst 
Amerikaner, mit, warb sonst in Rangoon und Calcutta Rotten 
von Nietarbeitern, jede mit ihrem »mistris«, Vorarbeiter, und 
von »Khallassies«, Rüstarbeitern aus den Eingeborenen an. 
Obwohl letztere fleilsige und willige Arbeiter sind, erschien es 
doch bedenklich, sich auf sie zu verlassen, weil sie in Kasten 
und Zünfte getheilt, den Einzelnen nur für eine einzige Ver- 
richtung anlernen, woraus durch wiederholtes Auswechseln ver- 
schiedener Rotten zu verschiedenen Arbeiten an derselben Stelle 


und durch die Unmöglichkeit, einen Arbeiter durch einen Nach- 
bar ohne Weiteres zu ersetzen, grolse Verzögerungen des Fort- 
schrittes entstehen. 

Der gesammte Aufbau wurde daher von den weilsen 
Arbeitern hergestellt, die Eingeborenen stellten dann die 
kleineren Rüstungen für Nieter und Maler her, worauf dann 
die Rotten für diese Arbeiten folgten. Der Fortschritt war 
dabei so rasch, dafs zum Beispiel 61 m hohe Pfeiler in drei 
Tagen fertig aufgestellt wurden. 

Die Betonfülse waren vorher von der englischen Bauver- 
waltung fertig gestellt. Die Aufstellung begann mit der Er- 
richtung eines 68,5 ® langen, 18,2 m hohen Baukrahnes mit 
50 = freier Vorkragung und 100 t Gewicht auf den Bahngleisen, 
Dieser wurde nach und nach vorgerollt und diente in jeder 
neuen Stellung erst zum Aufrichten des neuen Pfeilers, dann 
zur Lagerung der vorhergehenden Hauptträger, Als Baustelle 
war ein die Schlucht quer fast ganz durchsetzendes Riff ge- 
wählt, sonst hätte die Höhe des Bauwerkes noch erheblich 
grölser werden müssen. Der grofse Baukrahn war mit Zelt- 
schutz gegen die Sonne versehen, übrigens erhielten alle Arbeiter 
Tropenhelme. Obwohl die Wärme zeitweise bis zu 49°C. stieg, 
kamen doch an Krankheiten fast nur durch Alkoholgenufs 
selbst verschuldete war. Auch die Regenzeit brachte keine 
erhebliche Störung, da die starken Güsse meist Nachts erfolgten. 

Die Quelle giebt eine anschaulicheSchilderung dieser an und 
für sich, noch mehr aber durch die äulseren Verhältnisse be- 
achtenswerthen Ausführung. 

Der Leiter der Bauverwaltung war der englische Ingenieur 
Deuchars, den Entwurf und die Arbeit im Werke leitete 
Ingenieur Reynders in Steelton, die Ausstattung der Bau- 
stelle mit Maschinen erfolgte nach Angaben des Ingenieurs 
Cohen und der Vertreter der Steel-Company auf der Baustelle 
war Ingenieur Turk. 
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Bahnhofs-Einrichtungen. 


Lokomotiv-Versuchsanlagen. 
(Railroad Gazette 1901, Mai, S. 336.) 

Die erste Versuchsanlage für Lokomotiven in den Ver- 
einigten Staaten war die der Purdue-Universität, die vor etwa 
zehn Jabren eingerichtet, wurde.*) Die Chicago- und Nordwest- 
Bahn baute bald darauf in den Jahren 1894 und 1896 in der 
Kaukauna- und der Chicago-Werkstätte zwei Versuchsanlagen. 


*) Organ 1895, S. 67; 1896, S. 165; 1897, S. 207; 1898, S. 45, 
Columbia-University 1900, 8. 53. 
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Fortschritte im Bau der Zweizylinder-Verbundlokomotiven während 
der letzten zehn Jahre. 
(Railroad Gazette 1901, Jan., S. 60.) 

Viele Schwierigkeiten und Vorurtheile waren zu über- 
winden, ehe es gelang, den bedeutenden Vortheilen der Verbund- 
Anordnung allgemeine Anerkennung zu verschaffen. 

Die erste Schwierigkeit, den Verbundlokomotiven eine 
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brauchbare Anfahrvorrichtung zu schaffen, wurde bald über- | 


wunden, und es zeigte sich darauf, dafs die Verbundlokomotive 
grölsere Anzugkraft besitzt, als die’ gewöhnliche Zweizylinder- 
Maschine und weniger Kohlen und Wasser gebraucht. 

Weitere Schwierigkeiten zeigten sich beim Abwärtsfahren 
mit abgesperrtem Dampfe. Die grofse Menge Luft, welche 
durch den Niederdruckkolben angesaugt und durch den Bläser 
in den Schornstein befördert wurde, hatte starke Anfachung 
des Feuers und damit lebhafte Dampferzeugung zur Folge, 
grade zu Zeiten, wo kein Dampf gebraucht wurde. Um diesem 
Uebelstande abzuhelfen, war es nöthig, eine Verbindung der 
beiden Zylinderenden herzustellen, was durch Einschaltung zweier 
sich selbstthätig Öffnenden und schlielsenden Ventile geschah. 

Ferner zeigte sich, dals beim Abwärtsfahren leicht Rauch- 
gase und Ruís in den Niederdruckzylinder eindrangen. Dies 
wurde vermieden durch ein Ventil, das den Ausstrómungskanal 
des Zylinders mit der Aufsenluft verbindet, so lange der Regler 
geschlossen ist. Dieses Ventil läfst Luft in den Zylinder treten, 
wenn Saugwirkung vom Auspuffe her eintreten sollte, und dient 
gleichzeitig als Auspuff der überschüssigen Luft, wenn die vor- 
her erwähnten Durchgangsventile nicht genügen sollten. 

Sodann zeigte sich bel hóheren Geschwindigkeiten ziemlich 
schnelle Abnahme der Zugkraft und der Kohlenersparnis, die 
eine Verbesserung der Dampfvertheilung nöthig machte. Mit 
allen damals bekannten Schiebern war eine solche nicht zu 
erreichen, bis es schliefslich gelang, die Hülfskanäle des Allan- 
Schiebers so anzuordnen, dafs sie Ein- und Ausströmung zu 
verdoppeln gestatteten. Hiermit waren dann alle Uebelstände 
der Verbund-Lokomotive beseitigt und sie zeigte nun die 
folgenden sehr bedeutenden Vortheile gegenüber den Zwillings- 
lokomotiven: 

1, Etwa 20°/, Koblenersparnis. 

2. Etwa 16 °/, Wasserersparnis. 

3. Geringere Kosten der Wasserstationen. 

4, Geringerer Zeitverlust durch Speisen mit Wasser, 


Da sich die dort angestellten Versuche schnell als sehr 
erfolgreich erwiesen, geht man mit dem Gedanken um, noch 
verschiedene andere derartige Anlagen einzurichten. Die West- 
Virginia Universität in Morgantown erhielt von der Baltimor 
und Ohio-Bahn eine Lokomotive für eine Versuchsanlage zum 
Geschenk, das »Jowa State College« eine von der Chicago- und 
Nordwestbahn. Ferner haben die Pensylvaniabahn für Altoona 
und die Atchison, Topeka und Santa Fe-Bahn für Topeka die 
Mittel für Versuchsanlagen bewilligt. O—k. 
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und Wagenwesen. 


5. Die Möglichkeit, die Zugkraft in dringenden Fällen um 
etwa 20°/, zu steigern, indem man Zwillingswirkung 
eintreten lifst, 

. Die Möglichkeit, 30 °/, bis 33 %/, des Reibungsgewichtes 
als Zugkraft auszunutzen. Dies erklärt sich wahrschein- 
lich folgendermafsen. Bei gleichmiilsiger Kolbenbewegung 
erlaubt das Druckverminderungsventil dem einströmenden 
Dampfe, dem Kolben mit gröfstem Drucke zu folgen. 
Soball aber die Räder gleiten, nimmt die Kolben- 
geschwindigkeit bedeutend zu und folglich der Dampf- 
druck ab, bis die Triebkraft wieder dem Reibungs- 
gewichte entspricht und das Gleiten aufhört. 

. Die Möglichkeit, wegen der grölsern Anzugkraft ruck- 
weises Anfahren zu vermeiden, und die damit verbundene 
Schonung der Zugvorrichtung und Wagen. 

. Die Verringerung der Feuersgefahr für in der Nähe des 
Bahnkörpers liegende Grundstücke wegen gleichmälsigerer 
Wirkung des Blasrohres, also Verminderung des Mit- 
reilsens von Funken. 

. Geringere Unterhaltungskosten, da die Anstrengung des 

Kessels geringer ist, und die Räder nicht so leicht gleiten, 

wie bei Zwillingslokomotiven. 

Längere Dienstzeit und Lebensdauer 

wegen geringerer Ausbesserungen. 


10, der Lokomotiven 


11. Leichtere Bedienung des Feuers wegen des geringern 
Kohlenverbrauches. 

12. Mindere Bedeutung, ja Zulässigkeit des Wegfallens der 
Schieberentlastung. O—k. 


Schnellzuglokomotive der South-Eastern- und Chatham-Eisenbahn. 
(Engineering 1901, I, Juni, S. 802. Mit Abb.) 

Auf der diesjährigen Ausstellung in Glasgow befindet sich 
eine neue von Sharp, Stewart und Co. gebaute, 2/4 ge- 
kuppelte Schnellzuglokomotive; neun dieser Gattung sind seit 
einiger Zeit im Betriebe und haben in jeder Weise 
bewährt, 

Die Hauptabmessungen sind folgende: 


sich 


Zylinderdurchmesser 483 mm 
Kolbenhub z E A 660 « 
Aeulserer Kesseldurchmesser . 1448 « 
Kessellänge 3378 « 
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Ileizflicho, Heizrohre 128,23 qm 


« Feuerkiste . . , 11,52 « 

« gosammte 139,75 « 
Rostfläche . 1,89 « 
Ileizrohre, Anzahl 263 

o äulserer Durchmesser 34,5 mm 
Dampfdruck 12,65 at 
Durchmesser der Dreligsstelltäder 1092 mm 

« der Triebräder 2032 « 
Fester Achsstand 2743 « 
Gesammter Achsstand . 6998 « 
Triebachslast . 33,59 t 
Dienstgewicht 50,80 t 
Wasservorrath 15 cbm 
Kohlenvorrath 4,5t 
(rewicht des Tenders, botribsfbig 40,34 t 

et O—k. 


Die Wagen der Hochbahn in Boston, 
(Railroad Gazolte 1901, Juli, S. 498. Mit Abb.) 
Die Wagen der Hochbahn in Boston sind von der »St. 
Louis Car Company« gebaut; sie sind 14,1" lang und 2,6 " 


breit. Das Untergestell ist aus Holz und Eisen zusammenge- 
setzt. Die Mitteltriiger sind I-Eisen von 150™" Flöhe, die 


Seiten- und Kopfträger bilden Balken aus Fichtenholz mit 
[-Isisen an der innern Seite. Die Drehgestelltriiger sind Schmied- 
eisen und Hartguís, 

Auf jeder Endbühne des Wagens befindet sich ein Raum 
für den Wagenführer, unter der Decke dieses Raumes sind die 
Schalter für Antrieb, Beleuchtung und Heizung angebracht. 
Die Wagen haben zwei Drehgestelle, von denen das eine durch 
zwei Antriebe von je 150 P.S. getrieben wird. Das angetriebene 
Drchgestell hat 1,83” Achsstand und 84cm Raddurchmesser, 
das andere 1,52" Achsstand und 76 cm Raddurchmesser, 

Innen ist der Wagen mit afrikanischem Mahagoniholz ge- 
täfelt, die Decken sind himmelblau mit Verzierungen. Aulsen 
ist der Wagen hellroth angestrichen und mit Gold gerändert. 
Die Sitze sind in der Längsrichtung gestelll, an jedem Ende 
ist Platz frei gelassen für Schalter, Blitzschutzvorrichtung und 
Widerstände. An der Decke befinden sich drei Reihen von elektri- 
schen Glühlampen, O—k. 


Betriebsmittel der Valtellina-Linie. 
(Engincer 1901, I, März, 8. 234. Mit Abb.) 

Die Quelle enthält Abbildungen und Beschreibung der von 
Ganz und Co. für die Valtellina-Linie gebauten Triebwagen 
und elektrischen Lokomotiven. 

Die Wagen sind 19,17" lang und 2,54 breit, sic be- 
sitzen vorn und hinten je zwei Antriebe, die durch zwei Schleif- 
Sie haben Iland- und Westinghouse- 
Luftdruck-Bremse, aufserdem die zum Win- und Ausschalten 
und Umsteuern nöthigen Schaltvorrichtungen. Ein Speicher 
besorgt die Beleuchtung, wenn der Fahrstrom ausgeschaltet ist. 
Die Lokomotiven bestehen aus zwei mit einander gekuppelten 
zweiachsigen Wagen, von denen jeder zwei Antriebe und einen 
Schleifbügel trägt. Der Achsstand der einzelnen Wagen ist 
9m, die gesammte Lokomotive ist 10,25 " lang, O—k. 


bügel gespeist werden. 


4/6 gekuppelte Tonderlokomotive für die Indische Nord-West-Balın, 
(Engineering 1901, I, Juni, S, 746, mit Abb,; Railroad- Gazette 1901, 


Mai, 8. 865, mit Abb.). 
Die Pittsburgher Lokomotivwerke lieferten kürzlich für 


die indische Staatseisenbahn 8 schwere 4/6 gekuppelte Tender- 
lokomotiven mit vorderer und hinterer Laufachse, 


Die Flauptabmessungen sind folgende: 


Zylinderdurchmesser 508 mm 
Kolbenhub 660 « 
Tricbraddurchmesser . . . . . . 1295 e 
Ileizfliche . . . . . . .. . +. 194,6 qm 
Rostfläche . ; 2,79 « 
Verhältnis der Heizfläche 2 zur Rostfltiche 70:1 
Dampfüberdruck od 12,65 at 
Zahl der Heizrohre . 267 
Länge « « , 4275 mm 
Aeulserer Dias T Heizrohre . 50,8 « 
Kesseldurchmesser, vorn ‚1625 « 
Triebachslast 71,74 
Gewicht, Weem be 97,34 
Zugkraft 0,5 =— p = . 8000 kg 
Zugkraft auf 1t Triebachslast 133 « 
Wasservorrath 10 cbm 
Kohlenvorrath 6,6 t 
O—k, 


4/5 gekuppelte Verbund-Lokomotiven dor New-York Central, und 
Nudson-Flufs-Bahn, 
(Railroad Gazette 1901, März, 8. 140. Mit Abb.) 

Die Schenectady-Lokomotiv-Werke haben zwanzig 4/5 ge- 
kuppelte Verbundgüterzuglokomotiven für die New-York Central- 
und Hudson-Flufs-Bahn im Bau. Eine davon ist kürzlich fertig 
gestellt und zog einen 3276 t schweren Zug auf wagerechter 
Bahn. Am Schieberkasten des Niederdruckzylinders sind zwei 
Rückschlagventile angebracht, die sich öffnen, wenn der Regler 
geschlossen wird, und als Durchgangsventile für die Luft beim 
Abwärtsfahren ohne Dampf dienen. 

Die Hauptabmessungen sind folgende: 


Zylinderdurchmesser ee 2 u 
Kolbenhub . 812 « 
Triebraddurchmesser . 1600 « 
Weizfläche . . . . we . 2. 299 qm 
Rostfliche . , 4,7 « 
Verhältnis von Heizläche zu Rostfläche 62:1 
Dampfüberdruck 14,76 at 
Länge der Heizrohre, 4877 mm 
Durchmesser der Heizrohre , 50,8 « 
Zahl « « 365 
Kesseldurchmesser . 1778" 
Triebachslast 74,4 t 
Gewicht im Dienste . 86,2 t 
Zugkraft = 0,5 ` ER p , 14500 kg 
Zugkraft auf 1t Triebachslast. . . 196 « 0—k, 
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. 8/5 gekuppelte Personenzug-Lokomotive der Atchison, Tópeka- und 


Santa Fe-Elsenbahn. 
(Railroad Gazette 1901, Jan., 8. 54, Mit Abb.) 

Die von der »International Power Company« gebauten 
Lokomotiven sollen zur Beförderung schwerer Personen- und 
Kilgúter-Zúge dienen, 

Für Rahmen und andere Einzeltheile ist in ausgedehntem 
Malse Stahlformguís verwendet. Das Drehgestell liegt vorn und 
hat Aehnlichkeit mit den Drehgestellen der Personenzug-J,oko- 
motiven der Lehigh-Valley-Bahn. Es trägt, wie diese, drei 
Stützpunkte. 

Die Schieber sind Kolbenschieber; aufser den allgemein 
gebräuchlichen Sicherheitsventilen am Schieberkasten ist keine 
besondere Anordnung zur Vermeidung zu grolsen Luftdruckes 
beim Abwärtsfahren angebracht. Trotzdem wurde nie zu hoher 
Luftdruck im Zylinder beobachtet. 

Die Hauptabmessungen sind folgende: 


Zylinderdurchmesser . SÉ 508 mm 
Kolbenhub . . . 2 2 2 22... 711 e 
Triebraddurchmesser . . . . . 1702 « 
Heizfläche, innere . 194 «qm 
Rostfläche . . bog A A g ‚2,7 x 
Verhältnis von Heizfläche zu Rostfläche 731 
Dampfüberdruck 14 at 
Anzahl der Jleizrohre . 281 
Länge « « Ln... . 4420 Mmm 
Aeulserer Durchmesser der Heizrohre 50,8 « 
Kesseldurchmesser, kleinster 1651 « 
Gewicht im Dienste . . . 73,5 t 
Triebachslast . . 57t 
Zugkraft 0,5 = p 7546 kg 


D 
Zugkraft für 1t Triebachslast . 132,4 kg. 
0--k. 
3/5 gekuppelte Verbund-Schnellzuglokomotive der Italienischen 
Mittelmeerbahn, 
(Engineer 1901, I, April, S. 342. Mit Abb.) 

Die Lokomotive ist für schwere Schnellzüge auf Strecken 
mit Steigungen von 1:160 bis 1:83 bestimmt, sie zieht auf 
wagerechter Bahn einen 200 t schweren Zug mit 90 km/St. 
Geschwindigkeit. 

Die Achsenanordnung ist insofern ungewöhnlich, als zwei 
Triebachsen unter der Feuerkiste liegen. Dadurch ist der 
Aschkasten vorn sehr niedrig geworden; um trotzdem den 
nöthigen Luftraum zu erhalten, wählte man Nikipharoff’schen 
Rost. Der Hochdruckzylinder von 540 "m Durchmesser hat 
Kolbenschieber, der Niederdruckzylinder von 800 "m Durch- 
messer entlasteten Flachschieber. Die Lokomotive hat Wal- 
schaert-Steuerung und Anfahrventil nach v. Borries mit 
einer Aenderung von Giardana, die den Zweck hat, beim 


| 
‚ lasten, 


Fahren ohne Dampf das Ansaugen von Rufs und Rauchgasen | 


zu vermeiden. Diese besteht in einem Ventile, das auf einer 
Verlängerung der Stange des Anfahrventiles sitzt, Dies Ventil 
liifst bei Leerlauf ein Gemisch von Dampf und Wasser in das 
Ausströmungsrohr treten, das dann in den Niederdruckzylinder 


ern 


gesaugt wird. Das Blasrohr ist von Adam’scher Form mit 
ringförmiger Düse und veränderlicher Weite. 
Der Zwischenbehälter hat ein Saug- und Druckventil, damit 
der Dampfdruck bestimmte Grenzen nicht überschreiten kann, 
Der Kesseldruck beträgt 12 at. Ok. 


Y 


Schnellzug-Lokomotive der Great Central Railway. 
(Engincer 1901, T, April, S. 380, Mit Abb.) 
Die Lokomotive hat eine Triebachse, vornliegendes Dreh- 
gestell und hintenliegende Taufachse. Kessel und äufserer 


Feuerkistenmantel bestehen aus Siemens-Martinstahl, die 
Feuerkiste ist nach Belpaire gebaut. 

Die Hauptabmessungen sind folgende: 
/ylinderdurchmesser d 495 mm 
Kolbenhub 1 . 660 ~ 
Triebraddurchmesser 1) . 2362 + 
Heizfläche, aufsen 111 qin 
Rostfläche E A 2,3 qm 
Verhältnis von Heizfläche zu Rostfläche 48,1:] 
Dampfdruck p . . i lt atm 
Länge der Ileizrolre . 0,3534 mm 
Durchmesser der lleizrohre . 44,5 mm 
Anzahl « « , 200 
Kesseldurchmesser, aufsen . 1295 mm 

Triebachslast 18,65 t 
Gewicht im Dienste'f . 

im Ganzen 48t 
d*1 
Zugkraft = 0,5 PPr. . 4800 kg 
Zugkraft für 16 Triebachslast . . . . 257 + 
Gewicht des Tenders, beladen . . . . 42,9t 
Wasservorrath on 18,2 cbm 
Kohlenvorrath Dt 
_ . O -k. 


Verwendung von Flufseisen beim Wagenbau. 
(Railroad Gazette 1901, Juni, S. 392, Mit Abb.) 

In den letzten Jahren ist man in Amerika immer mehr 
dazu übergegangen, die Untergestelle der Wagen statt aus Iols 
aus geprelstem Flufseisen herzustellen. Allein die »Pressed 
Steel Car Company« hat in den letzten neun Monaten 6000 
derartige Wagen gebaut. Das gewöhnlich angewendete Unter- 
gestell besteht aus zwei Mittelträgern und zwei Seitenträgern 
von [_- fórmigem Querschnitte, die durch die Kopfträger, Dreh- 
gestellstützträger und mehrere Querträger verbunden sind. Von 
der Mitte der Drehgestellträger zu den Eeken der Wagen gehen 
schräge Versteifungseisen, welche die Bufferstölse theilweise aut 
die Seitenträger übertragen und dadurch die Mittelträger ent- 
Diese flulseisernen geprefsten Untergestelle sind ein 
bedeutender Fortschritt im Wagenbau, denn erst dadurch ist 
es möglich geworden, Wagen von 15" Abstand der Drehgestell- 
mitten mit 35 bis 45t Tragfähigkeit zu bauen. 

Auch die Gerüste der Wagenkasten werden jetzt häufig 
aus geprelstem Flulseisen von [E- Form hergestellt. Durch Nic- 
tung ist dabei eine einfachere und dauerhaftere Verbindung des 


Wagenkastens mit dem Untergestelle möglich, als bei den alten 
Holzgerüsten. O—k. 


a | 


2/5 gokuppelie Personenzug-Lokomotive mit breiter Feuerkiste 
der Baltimore und Ohio-Bahn. 
(Railroad Gazette 1901, Jan., S. 22. Mit Abb.) 
Für die Baltimore und Ohio-Bahn sind von den Balduin- 
Lokomotiv-Werken vierzylindrige, 2/5 gekuppelte Verbund-Loko- 
motiven mit erbreiterter Feuerkiste von »Atlantic«-Form ge- 


baut. Die Lokomotiven haben Verbundanordnung nach Vau- 
clain, sie ähneln den Schnellzug-T.okomotiven der Pennsylvania- 
Bahn.*) 
Die Wauptabmessungen sind folgende: 
/ylinderdurchmesser EN ar 
Niederdruck d, 635 « 
Kolbenhub 1 711 e 
Triebraddurchmesser J) . 1981 « 
lleizfläche, innere 222 qm 
Rostfläche ; 3,95 qm 
Verhältnis von Heizfliche zu Rostflliche 56,3:1 
Dampfüberdruck p. 14,4 atm 
Anzahl der Weizrohre , 300 
Länge « < ; . 4902 mm 
Durchmesser der icone s 60,6" 
Kesseldurchmesser . , 1075 e 
Triebachslast 37,8t 
Dienstgewicht 67,8 « 
Zugkraft = 0,421], CS p . 4480 kg 
Gewicht des beladenen Tenders 45,4 t 
Wasservorrath 19 cbm 
Kohlenvorrath 8t 
O—k. 


Versuche mit Lokomotiven mit breiter und enger Feuerkiste, 
(Railroad Gazette 1901, März, 8. 214.) 

Kürzlich wurden von Chicago aus Versuchsfahrten mit einer 
9/5 gekuppelten Lokomotive A mit breiter und einer »Mogul«- 
Lokomotive B mit schmaler Feuerkiste gemacht. Die Versuche 
bezogen sich auf die Leistungsfähigkeit des Kessels und die 
Verbrennung in der Feuerkiste, 

Die in Frage kommenden Abmessungen beider Lokomo- 
tiven sind folgende: 


Lokomotivo A: B: 
Rostbreite a 1899mm. 1016 mm 
Rostlinge . 2134 « 2743 « 
Rostflicho E 3,9 qm 2,79 qm 
JIcizsfläche der Ee 12,13 « 14,59 « 
Zahl der Leizrolre 194 289 
Durchmessor der Heizrohre, aufsen pg nun 50,8 mu 
länge der Heizrohre . , 4902 « 3832 « 
Ileisfläche der Rohre, innen 169,68 qm 176,65 qm 
Blasrohröffnung . 130m 123,8 mm 


Im Ganzen fanden elf Versuchsfahrten statt. 

Die ersten acht Versuche dienten hauptsächlich zur Fest- 
stellung der Jeistungsfähigkeit des Kessels, Gemessen wurden: 
SEENEN Wasserverbrauch, Wärme des edi 


*) cee 1899, N. 288. 
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Dampfdruck, Feuchtigkeitsgehalt des Dampfes, Zugstärke und `: S 
Wärme der Abgase in der Rauchkammer, 
wurde durch Wiegen der zu Anfang und Endo der Fahrt vor- - 
handenen Kohlen festgestellt, der Wasserverbrauch durch einen — 
vor der Fahrt geprüften Wassermesser, Wärme des Speise- 
wassers und Dampfdruck wurden in Zwischenräumen von fünf 
Minuten abgelesen. Der Feuchtigkeitsgehalt des Dampfes ergab 
sich mittels eines am Dome angebrachten Calorimeters zu 1,5 °/, 
im Mittel. Die Wasserverluste durch Ablafs- und Kessel-Ventil 
wurden während einer halbstündigen Pause gemessen und da- 
nach für die ganze Fahrt geschätzt. Das durch die Strahl- 
pumpe verloren gehende Wasser wurde in einem am Laufbrette 
aufgehängten Gefälse aufgefangen und nachher gemessen. Die 
Wärme der Abgase wurde bei den ersten acht Falrten mit 
einem Metallpyrometer bestimmt, Als sich aber herausstellte, 
dafs dieses die richtige Wärme erst nach 10 bis 15 Minuten 
angab, nahm man bei den letzten drei Fahrten ein Quecksilber- 
Abgasthermometer von Schäffer und Budenberg, 

Um die von 1kg Kohle verdampfte Wassermenge fest- 
stellen zu können, nahm man an, dafs Wasser von der durch- 
schnittlichen Wärme des Speisewassers in Dampf vom durch- 
schnittlichen Drucke verwandelt worden sei, Für das vom 
Dampfe mitgerissene und das durch das Kesselventil verlorene 
Wasser nahm man eine Erwärmung auf die dem Dampfdrucke 
entsprechende Wärme, für die anderen Verluste eine Erwärmung 
auf 52% C. an, | 

Die Wärme der Abgase schwankt zwischen 340° und 5600, 
Die Zugwirkung in der Rauchkammer war bei beiden Loko- 
motizen 76 bis 178m, der Zug in der Feuerkiste bei Loko- 
motivo A 32 bis 41mm, bei B 37 bis 57 "m Wassersäule. Die 
übrigen Versuchsergebnisse sind in Zusammenstellung I enthalten. 

Der sich aus allen elf Versuchen ergebende Durchschnitts- 
werth ist für A: 7,22 kg Dampf für 1kg Kohle und für B: 
6,48 kg Dampf für 1 kg Kohle. 

Dies Uebergewicht der Lokomotive mit breiter Feuerkiste 
rührt allerdings zum Theil daher, dafs sie bedeutend stärker 
beansprucht wurde. 

Nach den ersten acht Versuchen wurden noch drei längere 
Fahrten von 250 km gemacht, die hauptsächlich dazu dienen 
sollten, die Art der Verbrennung in der Feuerkiste, besonders 
den Gehalt an CO,, CO und O festzustellen. Die Gasanalysen 
sind in Zusammenstellung II angegeben. 


Zusammenstellung II. 


l ; (109 O CO 

Nr. | Lokomotive o, oho | a, 
1 A. p 11,70 6,20 0,50 
2 A. a 10,80 5,84 0,25 
É A. SC 12,45 5,45 0,15 
A A. e, 10,90 6,80 0,00 
5 B. a 11,70 4,50 2,38 
6 B. to A 14,00 8,74 1,10 
7 B. e 12,56 4,14: 0,72 
8 B. ke 5 12,80 8,90 1,26 
9 B. e 12,58 8,90 1,72 
10 B. ei 12,48 6,03 0,00 
11 A. Se 13,10 5,90 0,05 


‘Der Kohlenverbrauch ` - | 


` Die Versuche haben ergeben, dafs unter gewöhnlichen Ver- 


=: * hältnissen die Lokomotive mit breiter Feuerbüchse die leistungs- 
= fáhigore ist; sie verdampft etwa ?/ kg Wasser mehr, als die 
"> Lokomotive mit schmaler Feuerbüchse und zeigt in den Rauch- 
 — gesen nur einen durchschnittlichen Gehalt von 0,22°/, an CO 


| “gegen 1,85°/, bei der andern, 
E Die beiden letzten Versuche zeigen vor allem den bedeu- 


` ` benden Einfluls der Bedienung des Feuers auf die Verbrennung 


<> und Dampferzeugung. Während dieser Fahrten heizte der die 


Versuche leitende Ingenieur selbst und lockerte die Schlacke 
mit dem Schüreisen in Abständen von 10 Minuten. Gleichzeitig 
bohrte man die Blasrohröffnungen um 3 "m aus, und trotzdem 
dadurch weniger Luft zugeführt wurde, war die Verbrennung 
in beiden Lokomotiven bedeutend vollkommener, fast ohne Kohlen- 
oxydgehalt, Allerdings ist eine so aufmerksame Bedienung bei 
gewöhnlichen Fahrten mit nur einem Heizer unmöglich, sodals 
die Lokomotive mit breiter Feuerkiste für die Praxis die voll- 


Zusammenstellung I. 


ee ee Er ne en en 


au des rue 


e 1 
Lokomotive o E A 
Zuggewicht ` , t 1322 
Länge der Versuchsfahrt s km || 122 | 
Dauer der Fahrt mit Aufenthalt . 6 St. 41 M. 
ohne á , 
durchschnittlicher at 12,15 
Demi) grölster , A 13,00 
kleinster A che. wk y 10,55 | 
durchschnittliche . 0C. 7,2 
Wärme des Speisewassers | grölste a 8,8 
| kleinste . d. Zë 4,4 
durch den Wassermesser gegangen . cbm 37,05 
cd cialis verdampft i | 36,07 | 
Kesselventil | oa | 
BE „| Strahlpumpe . 0,15 
Wasserverluste durch Ablafsventil D 0.04 
Nässe des Dampfes 1 5% 0,55 
Entsprechende Verdampfung Se kg || 44550 
Kohlenverbrauch . t 6,31 | 
Davon brennbare Bestandthetle A 5,19 | 
Wasserverbrauch auf 1kg Kohle . f l 5,89 
5 „ 1 , der brennbaren Bestand 
theile . , 7,16 
Verdampftes Wasser für 1kg Kohle . n 7,07 
2 a » 1 , der brennbaren Bo- 
standtheile . z 8.59 
Verbrannte Kohle auf 1 qm Heizfläche stündlich kg 6,8 
Entsprechende Verdampfung für 1 qm Heizfläche l 43,1 
Verbrannte Kohle für 1 qm Rostfiáche . kg || 347 


Manganbronze zu Lokomotiv-Stehbolzen. 
(Mittheilungen aus den Königl. technischen Versuchsanstalten, Berlin 
1893, Bd. XI, S. 292; 1895, Ba. XIII, S. 29; Stahl und Eisen 1895, 

Bd, XV, 5. 682; Revue générale dos chomins de fer 1901, Miirz.) 

Wiederholte Versuche und Beobachtungen in der Praxis 
haben gezeigt, dafs Manganbronze erheblich weniger empfindlich 
gegen hohe Wiirmegrade ist, als Kupfer, Stahl, Nickelstahl, Fluls- 
eisen u.s. w., und dafs sich diese Ueberlegenheit sowohl auf 
die Festigkeits-, als auch auf die Flastizitáts-Verhiltnisse be- 
zieht. Die nachstehende Zusammenstellung I giebt einen Ver- 
gleich zwischen Kupfer und verschiedenen Manganbronzen und 
zwar in °/, der Werthe für 19% C, Wärme. 


Zusammenstellung J, 


Manganbronze mit einem 


Wärme | ` 
or Kupfer Mangangehalte von 
| NE O 8.2 0/o | 5,85 Jo} 7,8 % | 9,400 
e der 100 124 181 134 112 175 
pannung an oe || 200 | 212 | 352 | 142 | 128 | 226 
Proportionalitäts- || go Së 196 118 85 175 
Gees 400 | — | 151 | — 52 | 100 
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1434 | 1357 | 1419 | 1548 | 1686 | 1528 | 1642 
122 122 122 122 e 122 122 122 


12,51 12,58 | 12,79 | 1286 | 1286 13,50 12,93 
1336 | 1336 | 1336 1871 an | 1406 | 1371 
984 | 11,25 | 11,25 11,95 9,14 13,00 12,30 
10 14,4 13,9 5 7,2 6,7 6,7 
10,6 16,1 15,6 6,7 8,3 7,8 6,7 
6,1 7,2 72 | 3,9 6,7 3,9 6,1 
28,76 | 283 | 3181 | 3715 | 31,72 | 4355 | 34,2 
97,96 | 27,48 | 30,58 | 36,32 30,95 42,02 33,45 
0,20 0,15 0,17 0,08 0,08 0,09 | 0,08 
0,12 Ä 0,05 | 0,07 0,19 0,22 019 | o 
0,04 a = E en > 
0,42 0,31 | 046 | 056 | 048 | 665 | 051 
34333 | 33590 | 37563 | 44881 | 38122 | 52590 | 41937 
5,09 473 | Aa 693 | 563 741 7,38 
4,19 3,89 | 3,87 5.67 | 463 | 6,10 6,04 
5,64 | 5,97 6,65 535 | 5,62 | 5,88 4,65 
| | : 

6,85 7,25 | 8,09 6,50 | om. 7,14 5,66 
6,73 | 7.11 | 7,96 | 6,47 | 6,76 |. 7,10 5,50 
818 | 864 ul T86 | 822 an GN 
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Danach verhält sich Bronze von 5°/ bis 6%/, am günstig- 
sten, Das bestätigt auch die Isabellenhütte bei Dillenburg nach 
langjährigen Erfahrungen mit Manganbronze von 5°/, Mangan- 
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gehalt, welche nach der Zusammenstellung II zugleich einen Festigkeitsversuche mit Manganbronze bei der französischen 
hohen Grad von Gleichmdlsigkeit zeigte. Nordbahn hatten folgende Ergebnisse: 
Zusammenstellung H. Zusammenstellung III. 


Anzahl Zug- Ein- Wärme Festigkeit Dehnung 
Lieferzeit Menge der |Festigkeit Dehnung schnürung oc. kg/qmm % 
ke Proben | koyqmm dÉ nn 
— 10 31,6 39,4 
Mai 1895 100 33,1 34,9 
September 1895 200 31,3 34,2 


Januar 1896 
April 1897 . 
Oktober 1897 . 
Mai 1898 


Juli 1898 Vereinigung von Flachboden und Trichterboden bei Güterwagen, 


(Railroad Gazette 1901, März, S. 215. Mit Abb.) 


Di the beziel ich auf lzt 
EE Die Quelle bringt Abbildungen und kurze Beschreibung 


Ue re ee ee eon een | der früher *) beschriebenen Güterwagen, die sowohl als Trichter- 
E I 


und 70°/, Einschnürung Gewähr leistet, ] h als Flachbodenwagen verwendet werden können 
Mehrere Eisenbahn-Verwaltungen, darunter die sächsischen Men. j | O—k 


und ungarischen Staatsbahnen und Maschinen-Bauanstalten be- 
richten über günstige Leistungen der Stehbolzen aus Mangan- 


bronze, | 
SE Güterwagen von 27 t Tragfähigkeit mit Untergestell aus geprefstem 


Flufseisen. 
(Railroad Gazette 1901, März, S. 216. Mit Abb.) 


Die französische Nordbahn berichtet über solche Stehbolzen, 
die in den Jahren 1896 bis 1900 von der Isabellenhütte in 
Dillenburg nach Paris geliefert wurden, Bei Einführung von | 
15 at Kesseldruck fingen die Kupferstehbolzen durch häufiges | Von der »Pressed Steel Car Company« sind für die Phila- 
Brechen an zu versagen, was bei nur 15,7 kg/qmm Zugfestigkeit delphia und Reading-Bahn Güterwagen mit Untergestellen aus 
des Kupfers bei 200° C. Wärme nicht zu verwundern ist. geprefstem Flufseisen gebaut. Die Seiten- und Mittel-Träger 

Man zeichnete ein Verzeichnis der Stehbolzen der beobach- | haben [-Form, die Steghöhe beträgt in der Mitte 4322», 
teten Lokomotivgattung in der Weise, dafs man eine grofse | an den Enden 254™™. Sie wird durch die Kopfträger, Dreb- 
Fläche in so viele qem eintheilte, wie Stehbolzen in dem von | gestellstützträger und sechs andere Querträger verbunden; alle 
der Fläche dargestellten Feuerkistenbleche salsen, sodals jedem | Sind aus [- fórmig geprefstem Flulseisen hergestellt und werden 

| 


Stehbolzen ein bestimmtes gem entsprach. Brach nun ein | durch kleinere, zwischen Mittel- und Seitenträger liegende 


kupferner Stehbolzen, so wurde in dem entsprechenden qcm | Längsträger versteift. 
ein qmm geschwärzt, und so erhielt man ein sehr übersicht- Die Wagen haben Drehgestelle nach Fox’scher Bauart 
liches Bild der Neigung jedes einzelnen Stehbolzens zum Brechen. | mit geprefsten Flufseisenrahmen. Die Räder sind aus Hartguls 
Die obersten Reihen der Seitenwände und der Feuerthürwand, | und haben 838 mm Durchmesser, Die Gesammtlänge des Wagens 
sowie die untersten der Rohrwand, ferner die Bolzen in den | ist 11,74”, die innere Länge 10,07”, die grölste Breite 3,10% 
Ecken der Decke, erwiesen sich als die ungtinstigsten. Man | und die lichte Breite 2,60". Der Drebgestellmitten-Abstand 
ersetzte die gebrochenen Bolzen seit 1896 durch solche aus | ist 7468 "u, der Achsstand der Drehgestelle 1575 am, 
Manganbronze, 1900 wurden die ersten Feuerkisten für 16 at O—k, 
Spannung ganz mit Manganbronze-Stehbolzen ausgerüstet. Seit 
1896 sind 3500 solche Stehbolzen verwendet, und zwar über- 
wiegend an den gefährlichsten Stellen, bislang ist keiner ge- 
brochen. Anfang 1897 brachen im Monate durchschnittlich 
543 Bolzen, 1898 noch 397, 1899 noch 148 und 1900 noch 
99 Bolzen. Da die übrigen Verhältnisse in dieser Zeit eher 
ungünstiger als besser geworden sind, so ist in diesen Zahlen 
ein durchschlagender Erfolg der Verwendung von Manganbronze 
zu erkennen. 

Man erwägt daher jetzt bei der französischen Nordbahn 
die IIerstellung auch der Feuerkisten aus Manganbronze-Platten. ee 


Flufseiserne Rahmen für Güterwagen. 
(Railroad Gazette 1901, März, S. 268. Mit Abb.) 
Die Quelle erörtert die Grundbedingungen für ein zweck- 
mälsiges Wagenuntergestell; sie zeigt, dals der flulseiserne 
Rahmen aus E- und I-Eisen diesen Forderungen am besten 


entspricht und für alle Wagenarten ohne Weiteres geeignet ist. 
O—k. 


*) Organ 1901, $. 26. 
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Aufsergewöhnliche Eisenbahnen. 


Elektrischer Probebeirieb auf der Wiener Stadtbahn, 

(Oesterreichisch-ungarisches Eisenbahnblatt 1901, 8. 244.) 

Auf Anordnung des Herrn Eisenbahnministers Dr. R. 
v. Wittek und unter der Leitung und Aufsicht des Eisen- 
bahnministeriums, insbesondere der Herren Sektionschef M. 
y. Pichler und Ministerialrath M. v. Leber wird seitens 
der Firma Siemens und Halske auf der 3,8km langen 
Strecke Heiligenstadt-Michelbeuern der Wiener Stadtbahn ein 
in grolsen Zügen angelegter Probebetrieb mit elektrischer Kraft- 
übertragung von feststehenden Maschinen durchgeführt. Die 
Strecke hat eine mittlere Steigung von 8°/,, und liegt mit 
1,6 km Länge in Krümmungen. Die Zwischenstationen Nuls- 
dorfer- und Währinger-Stralse ergeben zwei Stationsabstände 
von 0,7 km. Den Gleichstrom von 500 Volt liefert die »All- 
gemeine Oesterreiehische Elektrizitäts-Gesellschaft «. 

Die Zuführung bildet eine 4cm über S.O, in das Gleis 
gelegte dritte Schiene, die durch beiderseitige Streichhölzer 
um 1cm überragt und geschützt wird. Diese dritte Schiene 
ist in den Weichen und Kreuzungen durch Kabelverbindungen 
ersetzt. Die Gleitschuhe an den Wagen, die den Strom ab- 
nehmen, können in diesen Lücken der Zuleitung nicht so tief 
herabsinken, dafs sie etwa die Fahrschienen berührten und so 
zwischen diesen und der Zuleitung Kurzschluls herstellten. 

Die Wagen bilden zu je vier eine Gruppe, von denen 
zwei zu einem Zuge vereinigt werden können. Es ist stets 
nur ein Führer am Vorderende nöthig, der seine Stellung mit 
der Fahrrichtung ändert, so dafs kein Drehen der Züge nöthig 
wird. Jede Gruppe hat vier durch zwei selbstthätige Schalter 
gesteuerte Antriebe, bei einer Doppelgruppe hat der Führer 
also acht Antriebe zu steuern. Die Bedienung der selbstthätigen 


Schaltungen erfolgt durch Steuermagnete gleichmäfsig und gleich- | 


Technische 


Handbuch der Ingenieurwissenschaften. 
bahnbau. Ausgenommen Vorarbeiten, Unterbau, Tunnel- 
bau. 8. Abtheilung. Lokomotiv-Steilbahnen und Seilbahnen. 
Bearbeitet von Roman Abt und Siegfried Abt. Heraus- 
gegeben von F. Loewe, Ord, Professor an der technischen 
Hochschule zu München, und Dr. H. Zimmermann, Ge- 
heimer Oberbaurath und vortragender Rath im Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten zu Berlin. Leipzig, W. Engelmann. 
1901. Preis 9,0 M. 

Die vorliegende aulser der Reihe erscheinende Abtheilung 
enthält eine in sich abgeschlossene Darstellung der Steil- und 
Seilbahnen, nach Bau, Betriebsmitteln und Betrieb ein- 
schliefslich einer gedrängten Behandlung ihrer Entwickelungs- 
geschichte. 

Die Bearbeitung dieses Gegenstandes ist in Hände gelegt 
worden, die zweifellos zu den Berufensten für die Förderung 
dieses Gebietes gehören, und zeugt denn auch dies Ergebnis 


V. Band. Der Eisen- | 


zeitig, die aus besonderen Hülfsmaschinen mit Strom versorgt 
werden. Die Schalter einer Wagengruppe sind durch besonders 
dünne durchgehende Leitung mit Handschaltern an den Gruppen- 
enden verbunden, für eine einfache Wagengruppe sind also 
zwei, für eine doppelte vier Handschalter nöthig, von denen 
jeder zum Steuern der Antriebe benutzt werden kann. Die 
Antriebsmaschinen haben Nebenschluls-Anordnung und können 
im Gefälle oder bei sonstigen Bremsungen benutzt werden, um 
Strom an das Leitungsnetz zurück-, oder an zu Berg fahrende 
Züge abzugeben, die entsprechende Umschaltung der Antriebs- 
maschinen geschieht durch Umlegen des Handschalters. Man 
erwartet so, gegenüber dem Betriebe mit Hauptstrom Strom- 
ersparungen und die Möglichkeit der Vermeidung mechanischer 
Bremsungen an den Radreifen zu erzielen, Versuche, die bei 
der Wiener Stadtbahn mit ihren vielen Haltestellen und starken 
Gefällen besonders durchschlagend wirken würden. Die Bremsung 
erfolgt zunächst mit Gegenstrom, dann mit Kurzschluls der An- 
triebe, aulserdem ist die durchgehende Niederdruck-Saugebremse 
mit elektrischem Antriebe angebracht. 

Zur Erprobung der Ausstattung verkehrte zuerst eine 
Gruppe aus vier Wagen mit zwei Antrieben und einem selbst- 
thätigen Schalter mit einem Handschalter an jedem Wagenende 
14 Tage lang nachts in Versuchsfahrten. Dabei haben sich 
alle Einrichtungen durchaus bewährt und auch die erwartete 
Sparsamkeit im Stromverbrauche bewiesen, andere als elektrische 
Bremsungen wurden nicht erforderlich. Diese Fahrten werden 
zur Anstellung einer Dauerprobe und zur Ausbildung von 
Führern noch fortgesetzt; sie sollen dann zunächst ohne Auf- 
nahme von Fahrgästen auch auf den Tagesbetrieb ausgedehnt 
werden und im Herbste sollen die Versuchsfahrten mit dem 
Zuge aus zwei Gruppen beginnen. 


Litteratur. 


von einer vollkommenen Beherrschung des Stoffes sowohl be- 
züglich der Auswahl als auch der Vorführungsweisce des Ge- 
brachten. 

Wenn auch die älteren Anlagen eine für ihr Studium gc- 
nügende Behandlung erfahren, so ist doch das Hauptgewicht 
auf die neuesten Errungenschaften gelegt, so ist namentlich die 
Kraftübertragung durch den elektrischen Strom eingehend ver- 
folgt, die ja namentlich in den Gebirgsgegenden, also auf den 
Steilbahnen wohl bald Alleinherrscherin sein wird, eingehend 
berücksichtigt. 

Bei den Seilbahnen, die in ihren älteren Formen und 
Verwendungen überwiegend ausländischen Ursprung haben, sind 
die Mittheilungen und Erfahrungen fremder Länder, insbesondere 
Nordamerika’s gründlichst berücksichtigt, ebenso auch die schr 
verschiedenen Verwendungszwecke von der stetigen Förderung 
von Massengütern bis zum unregelmälsigen Vergnügungsver- 


kehre. 
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Die Darstellung der verschiedenen Bahnarten ist überall 
wirksamst durch die Vorführung ausgeführter Beispiele unter- 
stützt, und die grundlegenden Ermittelungen für solche Anlagen 
werden durch Beispiele von Leistungsberechnungen und durch 
Mittheilung von Betriebsergebnissen erleichtert. 

Diese Angaben werden genügen um ein Bild von der 
sachgemälsen und gediegenen Behandlung des Stoffes zu geben, 
der auch die Unterstützung durch zeichnerische und bildliche 
Darstellung sowie die ganze äulsere Ausstattung ebenbürtig zur 
Seite steht. Für die Abbildungen wäre vielleicht hier und da 
ein etwas grölserer Malsstab und die Verwendung satterer 
Linien am Platze gewesen. 

Das Buch bildet eine sehr befriedigende Ergänzung des 
Bücherschatzes des Ingenieurwesens, fügt sich den Theilen des 
rühmlichst bekannten Gesammtwerkes ebenbürtig ein, und kann 
zu eingehender Kenntnisnahme warm empfohlen werden. 


Manuali Hoepli. Coltivazione delle Miniere per ling. 
Sollmann Bertolio Prof. Inc. di Metallurgia e Miniere 
nel R. Istituto Tecnico Superiore di Milano. U. Hoepli, 
Mailand 1902., 

Das handliche kleine Werk giebt eine eingehende Dar- 
stellung des Abbaues und der Bearbeitung der Mineralien in 
den Hauptabtheilungen : 


Beschreibende Geologie der Minerale. 
Aufsuchung der Lager, Schacht- und Stollenbau. 
Abbau-Verfahren, offene und unterirdische. 
Maschinenbetrieb für Bergbauzwecke. 
Aufbereitung der Mineralien. 

Berggesctzgcbung. 

Das Buch beschränkt sich nicht auf die Verhältnisse seines 
Ursprungslandes, sondern entnimmt den Stoff und namentlich 
die vorgeführten Beispiele allen Bergbau treibenden Ländern. 
Es erscheint namentlich als Ilülfsbuch beim Studium besonders 
geeignet, um dem Studierenden schnell einen umfassenden Ueber- 
blick über das ganze zu bearbeitende Gebiet zu verschaffen. 


Manuali Hoepli, Ing. Carlo Ferrario. 
e raccordia curve circolari, 


Curve circolari 

Manuale pratico per il 
travviamento delle curve in qualunque sistema ed in qualsiasi 
caso particolare nelle ferrovie, strade e canali e per il 
computo generale dei raccordi circolari con speciali applicationi 
al tracciamento dei raddoppi del binario delle deviazioni e 
degli scambi ferroviari. U. Hoepli, Mailand 1902. 

Das Handbuch enthält eine vollständige Darstellung der 
verschiedenen Verfahren und die Hülfsmittel des Absteckens von 
Kreisbogen, geht dann aber auch ausführlich auf die Festlegung 
verwickelter Kerblinien, auf die Einlegung von Weichen in 
Kreisbogen, auf Uebergangsbogen kurz auf alle bei der Fest- 
legung und Absteckung von Gleisnetzen vorkommenden Auf- 


O, W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — 


Fúr dio Redaction verantwortlich: Geh. Regierungsrath, Professor G. Barkhausen in Hannover, 


gaben ein und bildet somit ein werthvolles Hülfsmittel bei der e Eë 


Lösung von Aufgaben aller Art aus diesem Gebiete. 


Verbundlokomotiven ohne Anfahr-Vorrichtung. System Gölsdorf*) 
A. Friedmann, Wien 1899, 


Das bekannte Werk A. Friedmann für Lokomotiv-Aus- 
stattungen giebt in dieser Geschäftsanzeige eine vollständige 
Darstellung der Gölsdorf’schen Bauart von Verbundlokomotiven, 
bei welcher kein besonderer Theil, sondern nur eine Schieber- 
bohrung zum Zulassen von frischem Dampfe beim Anfahren 
erfordert wird. Das sehr gut ausgestattete Heft enthält die 
Beschreibung und Darstellung einer grolsen Zahl mit dieser 
Einrichtung ausgestatteter Lokomotiven, sowie Zeugnisse von 
Bahnverwaltungen über deren Bewährung. 


Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramvie. Norme 
pratiche dettate da una eletta di ingegneri specialisti. . Unione 
tipografico editrice, Turin, Mailand, Neapel. 

Heft 171, Vol. IV, Theil IL, Cap. XVIII Verwaltungs-Einrich- 
tung und Rechnungswesen der Eisenbahnwerkstätten. Von 
Ingenieur Stanislao Fadda. Preis 1,6 M. | 


Heft 172, Vol. IV, Theil II, Cap. II. Eisenbahnwerkstätten. 
Von Ingenieur Stanislao Fadda, 


Heft 172>® Vol. III, Theil I, Cap. I. Allgemeine Be- 
schreibung einer Lokomotive. Von Ingenieur Stanislao Fadda. 
Preis der Hefte 172 und 172° zusammen 1,6 M. 


Le chemin de fer métropolitain de Paris**) par A. Dumas 
ingénieur des arts et manufactures, Paris, Le Génie Civil 
und Ch. Béranger 1901. Preis 7,50 Frs. 


Der Verfasser giebt eine erschöpfende Beschreibung der 
Pariser Stadtbahn, des grölsten elektrischen städtischen Bahn- 
netzes, welches nach langer Vorgeschichte und schwankenden 
Schicksalen des Entwurfes nun in so einheitlicher und ge- 
schlossener Weise zur Ausführung gelangt, wie es bei den 
meisten nach und nach entwickelten städtischen Netzen nicht 
der Fall sein konnte. Das Werk bringt die Beschreibung des 
geplanten Gesammtnetzes, die bereits ausgeführten Linien, das 
Betriebswerk in Berey, den Betrieb der fertigen Linien, den 
Bau der in Ausführung begriffenen Linien. Das mit Schaubildern 
und Zeichnungen reich ausgestattete Buch bietet dem Eisenbahn- 
techniker einen reichen Stoff, der grade jetzt, wo der Verkehr 
der grofsen Städte immer höhere Anforderungen an den-Bahn- 
ingenieur stellt besonders hervortretenden Werth besizt, um so 
mehr als auch die Betriebsanlagen und der Betrieb selbst ein- 
gehend geschildert sind. Wir empfehlen daher das Buch unserm 
Leserkreise als eine reiche Fundgrube für Lösungen der von 
unserer Zeit gestellten Aufgaben angelegentlichst. 


*) Organ 1894, S. 66. 
**) Organ 1900, S. 288, woselbst weitere Quellenangaben. 


Druck von Oarl Ritter in Wiesbaden, 


Di Dabo 
Lk wei b 


A 


= x Fe 

D e "E z 

D RT SE 
Y £ 
= * 
~ 

D 
% 


für die 


FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 


in technischer Beziehung. 


Er ar S TES 
SS GE GER ir 2 Pë E SC D GH y A 
> = % eg 
y 


“Ea e 
3 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 
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Die Schriftleitung hält Eich. für den Inhalt i der mit dem Namen des Verfassers | 
versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich, | 
Alle Rechte vorbehalten. 


Ueber Schneeschutzanlagen auf russischen Eisenbahnen. 


Yon E. Schubert, Eisenbahndirektor zu Sorau. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 7 auf Tafel VI. 


Im »Bulletin de la commission internationale du congrés 
des chemins de fer«, April 1900, ist eine eingehende und 
lesenswerthe Mittheilung des russischen Ingenieurs Professors 
Sergius von Kareischa enthalten über die Mafsnahmen, 
welche auf den Eisenbahnen des europäischen Ruíslands zum 
Schutze gegen Schnee getroffen werden. Wenn die dort an- 
gewandten Mittel auch für die deutschen Witterungs- und 
Schneeverhältnisse nicht anwendbar erscheinen, so enthalten die 
Mittheilungen doch so viele wissenswerthen und lehrreichen 
Angaben, dals darüber im Folgenden kurz berichtet werden möge. 


Die Eisenbahnen, welche die ausgedehnten baumlosen 


Steppen im Süden Rufslands durchziehen, werden in so hohem | 


Malse durch Schneestürme betroffen und die dadurch herbei- 
geführten Schneeansammlungen stellen sich dem Eisenbahnver- 
kehre in so grofser Ausdehnung hindernd in den Weg, 
vielleicht in keinem andern Lande, 

So wurden z. B. auf der Orenburg-Eisenbahn im Jahre 
1882 im Januar 12 Schneestürme mit zusammen l4tägigem, 
sehr starkem Schneetreiben beobachtet; im Februar 14 Stürme 
mit gleichfalls 14tägigem Schneetreiben: 
mit 10 Tagen starken und 9 Tagen schwächern Schneetreiben. 

Im Winter 1875/76 betrug die Zahl der Tage mit Schnee, 
stürmen auf der Linie Koslow-Bastow 46, dabei herrschte ein 
Schneesturm im Januar 9 Tage ohne Unterbrechung. Auf der 
Orenburg-Eisenbahn blieben im Jahre 1879 26 Güterzüge und 
9 Personenzüge während 133 Stunden bei einem Schneesturme 
liegen, der 10 Tage anhielt. 

Die meisten dieser Stürme pflegen in den Monaten Januar 
bis März einzutreten, nur ausnahmsweise im Vorwinter, wie 
z. B. im November 1875, wo die Koslow-Eisenbahn plötzlich 
durch einen Schneesturm überrascht wurde, der 30 Stunden 
dauerte, die Schneeschutzvorrichtungen bald füllte und den 
Verkehr zum Stocken brachte, 
Ostgrenze Deutschlands haben sich die Stürme erstreckt; so 
wurde z. B. vom 3. bis 5. März 1886 Warschau während 
dreier Tage von allem Verkehre nach aufsen abgeschnitten. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


wie 


im März 5 Stürme ` 


Auch bis in die Nähe der ! 


Um die Verkehrsstockungen zu heben, welche vom 1. bis 
3. März 1886 auf der Nikolaus-Bahn entstanden waren, wurden 
12000 Arbeiter herangezogen, und auf der Linie Moskau- 
Kursk zu demselben Zwecke 7000 Mann. Diese Zahlen lassen 
einerseits erkennen, wie gewaltig die Schnecmassen gewesen 
sein müssen, welche zu bewältigen waren, wie 
dringend nothwendig es war, gegen derartige Stockungen zu- 
verlässige Mafsregeln zu crgreifen. 

Man war längere Zeit bestrebt, durch wetterkundige Be- 
obachter hinreichend früh die Zeiten bestimmen zu lassen, in 
denen die gefürchteten Schneestürme eintreffen würden, um 
danach die Schutzmafsregeln rechtzeitig treffen und Zäune auf 
der gefährdeten Seite der Bahn aufstellen zu können. Es er- 
gab sich jedoch bald, dafs die Wettermeldungen, welche die 
Eisenbahnverwaltungen von den hierzu eingesetzten meteorologi- 
schen Stationen erhielten, nur zu etwa 80 °/, zutrafen, und 
dals die Verwaltungen sie in den meisten Fällen erst so spät 
dafs sie von den unvermuthet und 
schiedensten Windrichtungen eintreffenden úberholt 
wurden. Die Eisenbahnen konnten daher Vor- 
kehrungen nicht erst bis zum Eintreffen der Meldungen warten, 
sondern waren gezwungen, die Schutzanlagen schon rechtzeitig 
vor Eintritt des Winters fertig zu stellen, um auf alle Fälle 
und auch gegen alle in Frage kommenden Windrichtungen gc- 
rüstet zu sein. 

Wie in anderen Ländern sind auch in Rufsland die Bahnen, 
welche über flache Gebirgsrücken hinwegführen, den Schnec- 
stürmen am meisten ausgesetzt, während die in den zwischen- 
liegenden Einsenkungen und in der Ebene belegenen Strecken 
weniger darunter zu leiden haben. 

In flachen Gegenden, Steppen ohne Wälder, in denen die 
Tiefe.des Vorlandes, d. h. des Geländes, aus dem Schnee zur Bahn 
herangeweht werden kann, bedeutend ist, wird bei der Wahl 
der Höhenlage der Bahn auf die bei ruhigem Schneefalle vor- 
kommende llóhc der Schneclage Rücksicht genommen. Da 
dieses letzlerc Mals 60 cm selten überschreitet, so gicbt man 


anderseits, 


erfuhren, aus den ver- 
Stürmen 


mit ihren 


Neue Folge. XXXIX. Band, 2, Heft, 1902. 5 
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der Bahnkrone eine solche IIöhe, dafs sie das anstofsende Ge- 
lände um mindestens 0,64 cm überragt, und erreicht dadurch, 
dafs der Schnee bei Eintritt eines Schneetreibens über die 
Bahn hinweggetrieben wird. j 

Die gleiche Anordnung wurde von mir im Jahre 1887 
vorgeschlagen“) und das Mafs von 0,70 m empfohlen; auch 
wurden nach Tellkampf**) auf den holstein’schen Bahnen 
in den 70er Jahren ähnliche Mafsnahmen getroffen, die von 
gutem Erfolge begleitet waren, 

Man hat in Rufsland auch vielfach versucht, durch Ab- 
flachen der Einschnitte nach 1:10 und auch steiler zu er- 
reichen, dafs der Wind den Schnee über die Bahn hinweg- 
führe, damit jedoch ebensowenig durchschlagenden Erfolg cr- 
zielt, wie in Deutschland.***) Ebensowenig haben die Schutz- 
wehren von Rudniki, dreiscitige Bretterpyramiden von 3m 
Höhe auf der Einschnittskante, die den Schnee durch den 
Sturm hoch über den Einschnitt hinwegführen sollten, den ge- 
hegten Hoffnungen entsprochen. Man hat damit dieselben Er- 
fahrungen gemacht, über die bereits vor mehreren Jahren be- 
richtet wurde.) 

Man ist daher auch in Rufsland dazu übergegangen, Ein- 
richtungen zu schaffen, um den Schnee zur Ablagerung zu 
bringen, che er die Bahn erreicht. Die Massen des Schnees, 
welche hierbei in Frage kommen, sind jedoch ungeheuer grols, 
und gehen weit über die in Deutschland und Oesterreich be- 
obachteten Mengen hinaus. Die zur Herstellung der Schutz- 
bauten und Erzielung der nöthigen Ablagerungen zu treffen- 
den Malsnahmen sind daher von den unserigen so grund- 
verschieden, dafs man sich in diese nur hineindenken kann, 
wenn man die Eigenart des Schneetreibens in der Steppe und 
besonders die russischen Verhältnisse berücksichtigt, welche die 
Benutzung des Nachbarlandes in grofser Breite uud die Heranzie- 
hung von Tausenden von Arbeitern ohne Weiteres ermöglichen. 

Ehe jedoch zur Beschreibung dieser Schutzmalsnahmen 
übergegangen wird, mögen die Erscheinungen und Vorgänge 
beim Schnectreiben selbst besprochen werden, über die sich 


v. Kareischa schr ausführlich ausläfst. Er unterscheidet: 


1) Schneefall bei heftigem Winde. Dieser bereitet im All- 
gemeinen der Wiscnbahn keine besonderen Schwierigkeiten, 
da die dadurch an geeigneten Stellen hervorgerufenen An- 
sammlungen schr locker gelagert sind, so dals sie meisteus von 
den Zügen ohne Schwierigkeiten durchfahren werden können. 

2) Sturm mit unterm Schneetreiben, bei dem zwar kein 


Schneefall mehr stattfindet, jedoch der kurz zuvor bei ruhigem' 


Wetter gefallene Schnee vom Winde aufgehoben und fortge- 


führt wird. Dadurch wird die Luft von unten herauf soweit 


mit Schnee angefüllt, dafs dem Auge des darin stehenden Be- | 


obachters der Horizont verschwindet. Die gewöhnlichen 2 bis 
3™ hohen Schneeschutzmittel werden dabei vom Schnee theil- 
weise tibersticgen, doch bilden die dahinter entstehenden Ab- 


_ *) Schneewehen und Sehnceschutranlagen, bei J. F. Bergmann, 
Wiesbaden, 8. 29. z 
+4) Gentralblatt der Bauverwaltung 1887, $. 15. 
+44) Contralblatt der Bauverwaltung 1889, S, 54. 
$) köll’s Encyklopädie, S. 2942, — Tisenbahntechnik 
Gegenwart IL, 1, S. 77, 


der 


DN Bern a e Oh ALERTAS A Te tp E ka u At Tee te 
Pr RAR NS A RA LALA nl ai = Le Pe CTO IAEA de d MÉ 
` OG de Gei? Eé AS La Sate E es Gë = Ad 
EHER oh BR DER : Kg eg 
2 Poh äs 


A cent ms o 


lagerungen für die Züge cbenfalls keine unüberwindlichen 
Schwierigkeiten, so lange sie nicht höher, als 1" und nicht . 
zu fest werden. ' 

3) Stürme mit unterm Schneetreiben, wobei der vorher 
gefallene, .schon fester gewordene Schnee vom Winde wieder 
gelöst und in kleinen Theilen fortgeführt wird. Seiner gröfsern 
Schwere wegen wird die Luft durch den treibenden Schnee 
nur bis zu geringer Höhe angefúllt. Die dabei gebildeten 
Schneewehen werden so fest, dals man darüber fortgehen kann, 
ohne einzusinken. Bei solchen Ablagerungen genügt schon 
cine Schneehöhe von 0,18”, um einen Zug nach kurzer Zeit 
zum Anhalten zu bringen, 

Die vorerwähnten drei Arten von Schneewehen gleichen ` 
den in Mittel-Europa häufiger beobachteten Vorgängen, doch 
tritt das unter 3) beschriebene niedere Schneetreiben bei uns 
nur selten ein, wie auch der Schnee sich nur sehr selten so 
fest ablagert, dafs man darüber hinschreiten kann. | 

4) Eine fernere Art niedern Schneetreibens, welches die 
festeste Ablagerung hervorbringt, scheint nach v. Kareischa’s 
Beschreibung den Steppen Südrufslands eigenthümlich und für’ 
die Eisenbahnen besonders gefährlich zu sein. Es tritt ein, wenn 
sich ein starker Sturm nach einem inzwischen eingetretenen 
Thauwetter erhebt und mehrere Tage andauert. Durch den 
Angriff des Windes wird dic obere Kruste des inzwischen 
wieder gefrorenen Schnces erweicht, es lösen sich Bisnadeln 
los, die auf der Oberfläche des Schnees fortgeführt werden. 
Dabei bilden sich Rillen im Schnee, die dem Winde wieder 
neue Angriffspunkte bieten und dazu beitragen, dafs noch mehr 
Schneetheile gelöst und fortgetragen werden, so dals zuletzt 
ein ganz beträchtliches unteres Schneetreiben gebildet wird, 
das die dichtesten und auch grölsten Ansammlungen hervor- 
bringt. 

Auf diese Vorgänge, 
besonders auf die dabei 
eintretende feste Lage- 
rung der Schneewehen, 
die ein Begehen durch 
Menschen ohne Einsin- 
ken gestattet, gründet 
sich nun das von den 

Ingenieuren Grigo- 

rowsky und Wurzel 
angewendete Verfahren, 
Das Mittel besteht im 
Wesentlichen darin, 

durch Aufstellung von 
Zäunen den Sehnee vor 
der Bahn zur Ablage- 
rung zu. bringen; 
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malige Aufstellung von 
festen oder versetzbaren 
Zäunen, die von vornher- 
ein gleich den nöthigen 


m geschieht dies nicht, wie 
|) Il in Mitteleuropa meist 
= = fr üblich ist, durch ein- 
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` Ablagorangs-Querschnitt bieten, sondern durch Aufstellung 
‚kleinerer, 1,5™ bis 2,0" hohen und meist 2,13 ™ langer Zaun- 
stücke (Textabb, 1 bis 4), die zu Beginn des Winters je nach 
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Bedarf 20 ™ bis 50 ® seitlich vor dem Bahneinschnitte so aneinan- 
der gereiht werden, dafs sie einen ununterbrochenen Zaun bilden. 

Bei eintretendem Schneetreiben entstehen vor und hinter 
diesem Zaune Schneeansammlungen in bekannter Form und 
zwar, je nach der Durchlässigkeit des Zaunes, eine Vorlagerung 
in ciner Breite gleich der 3- bis 5fachen Zaunhöhe und eine 
Hinterlagerung mit der 12- bis 17 fachen Zaunhöhe als Breite 
(Textabb. 5). 


Abb. 5. 


Die Gestalt dieser Vor- und Hlinterlagerungen ist allen 
durchlässigen Bretterzäunen insofern gemeinsam, als sie den 
Zaun so lange nicht dicht umlagert, als die Vor- oder Hinter- 
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eres, 


lagerung nicht höher wird, als der Zaun selbst ist. Sobald 
dieses jedoch eintritt, beginnen sich die Lücken am Zaune, sowie 
auch die etwa in der Hinterlagerung gebildeten Unterschnei- 
dungen auszufüllen, so dafs die ganze Ablagerung einen vollen 
Schneekörper a—b—c bildet mit einer 1:3 bis 1:8 geneigten 
vordern Ansteigung und einer mit 1:10 bis 1:20 abfallenden 
hintern Fläche. Diesen Zeitpunkt wartet nun Wurzel nicht 
ab, sondern er läfst den Zaun, so lange er noch frei ist, durch 
Arbeiter aus dem Graben herausheben und auf den vorliegenden 
Kamm (b Abb. 5) senkrecht aufsetzen. 

Dadurch wird dem heranwehenden Schnee von Neuem cin 
Ilindernis und Gelegenheit zu neuen Ablagerungen geboten, so 
dafs cine neue Vor- und Ilinter-Lagerung entstehen kann. 
Erstere erhält, der gröfsern Höhe entsprechend, cine etwas 
steilere Oberfläche und letztere wird mit dem überhängenden 
Wulste nach und nach den Zaun etwas überragen. Wenn bei der 
zweiten Zaunstellung Vor- und Ilinter-Lagerung hinreichend 
grols geworden sind, wird der Zaun wiederum ausgehoben und 
von Neuem auf den Kamm der Ilinterlagerung gesetzt, um in 
gleicher Weise zu wirken, wie zuvor. 

Mit dem Höherstellen der Zäune ist so lange fortzufahren, 
als ein Bedürfnis dazu vorliegt, d. h. weitere Schnectreiben 
zu erwarten sind, zum Umstellen jedoch nach Möglichkeit dic 
Zeit benutzt, in der kein Schneetreiben stattfindet. So lange 
letzteres möglich ist, bietet das Verfahren im Allgemeinen 
keine besonderen Schwierigkeiten, da, wie schon gesagt, die 
Schneeablagerung so fest wird, dafs sic die Arbeiter trägt. 
Die Quelle giebt an, dafs ein Arbeiter 15 bis 75 Zauntafeln 
in einem Tage höher zu stellen vermöge, und dafs eine vier- 
bis fünfmalige Versetzung im Winter im Allgemeinen ausreiche, 
wenngleich bei weniger festem Schnee schon bis 25 Versetzungen 
nöthig gewesen seien. Es wird jedoch ausdrücklich hinzugefügt, 
dafs man nicht mehr Zäune aufstellen solle, als Leute mit 
Sicherheit zu beschaffen seien, um sie rechtzeitig höher zu 
bringen. Nimmt man eine sechsmalige Versetzung des Zaunes 
im Winter an, so erfordert diese auf 1km Zaunläge 40 bis 
200 Tagewerke, je nachdem man die Tagesleistung eines 
Arbeiters zu 75 oder 15 Zauntafeln annimmt. Da die Ein- 
schnitte beiderseits geschützt werden müssen, so kann das Ver- 
fahren unter Umständen eine ganz erhebliche Zahl von Arbeitern 
erfordern, die rechtzeitig heranzuziehen in einem andern Lande, 
als Rufsland wohl kaum möglich sein würde. 

Textabb. 6 und 7 stellen zwei auf der Katharina-Eisenbalın 
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im Jahre 1896 aufgenommene mit den versetzbaren Zäunen 
gewonnenen Schnecablagerungen dar. Für jeden gezeichneten 
Querschnitt sind die gemessenen Schneehöhen eingeschrieben 
und zwar stellt die unterste Linie die Höhe der Schneeablage- 


rung nach dem ersten am 22. XIL 95 eingetretenen Selinee- 5s 


sturme dar. In der danach eingetretenen Ruhepause wurde 
wahrscheinlich die Höherstellung des Zaunes vorgenommen, so 
dafs der zweite Schneesturm vom 13, I, 96 die Ablagerungen 


Abb 7, 


“A 


N 


09 
DIA : 

AMAS, CE A ds GEES: Ge SE Ge SN Ge ZB Së Ge Ee SE Kee Ree | 

OE Eg Ne ER GC? AA AAR A ET AS Y Epoque de In | ue de pot ze 
Sa ee a E STE egen 
E E A NE Aal lei nse 
EEE RER ER TER HERE RG o Ardo Li ID nat bäissen 1896 
nm 
en E ee 5 Gr + a e E IA A T 


br. 


ot ep e ex e 


an den in der zweiten Stellung befindlichen Zäune absetzen 
konnte. Der dritte Sturm trat am 22, I. 96, der vierte am 
5. IL 96 und der fünfte am 15. II. 96 cin; es war daher in 
den Zwischenzeiten stets ausreichend Zeit, um die Zäune höher 


zu SCIZEen. 


sé ms e e e 


mm ae ge e 


Ucber die Tiefe des zugehörigen Vorlandes fehlen leider 
alle Angaben, so dafs ein Vergleich mit den mitteleuropäischen 
Verhältnissen in dieser Hinsicht nicht möglich ist; es wird nur 
wiederholt erwähnt, dafs je platter die Felder, je trockner der 
Schnee, desto gröfser die Ansammlungen sind, wenn bei unterm 


Die durch die Schutzmalsnahmen zur Ablagerung gebrachte | Schnectreiben gleichzeitig Schneefall stattfindet, also ein Schnee- 
Sehneemenge hatte an einer Stelle einen Querschnitt von | sturm herrscht. 
106,6 um (Textabb. 6), an einer andern von 111,3 qm Textabb. 8 stellt den Querschnitt einer besonders hohen 
(Pextabb, 7), und steilen Ablagerung dar, die eine Fläche von 88qm ent- 
Abb. 8. 
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hält; unter den zeiehnerisch dargestellten Ablagerungen sind 
jedoch verhältnismälsig viele mit Querschnitten von 180 qm, 
200 qm, 250 um, ja sogar bis 286 qm. Berúcksichtigt man, 
dafs die Gröfse der durch Schneetreiben verursachten Schnee- 
ablagerungen in Mitteleuropa selten über 20 bis 30 qm steigt 
und nur ausnahmsweise 70 qm an der Strecke Magdeburg- 
Leipzig und 120 qm auf der böhmischen Ilochebene betragen 
hat, so bekommt man einen Begriff von der Gröfse der auf 
den russischen Bahnen vorgekommenen Schneeablagerungen und 
von der Schwierigkeit, mit denen dabei zu kämpfen ist. Wenn 
auch die Schneelage in der Steppe durchschnittlich nicht höher 
zu sein pflegt, als 0,53 m, so sind doch die ausgedehnten 
baum- und strauchlosen HKhenen dem Sturme schutzlos preis- 
gegeben, der den Schnee auf viele Kilometer Entfernung zur 
Jahn heranführt. 

Sobald die Schneeablagerung eine gröfsere Höhe erreicht, 
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wie in Textabb. 8, und die Windgeschwindigkeit hinreichend 
grols ist, so kann der Schnee bei Schneetreiben im hohen Bogen 
über die Bahn hinweggeführt werden. Wurzel beschreibt 
einen solchen‘ im Winter 1896 beobachteten Vorgang, wie 
folgt: 

In den durch hohe und steile Ansammlungen geschützten 
Einschnitten sah man in der Luft oben über die Bahn Schnee 
hinwegtreiben, und nur kleine Mengen staubartigen Schnees 
fielen wie bei ruhigem Schneefaile herab. 

Das Mals, um das der Schnee über die Bahn hinweggeführt 
wurde, schätzt Wurzel auf 50 Saschenen = rund 100", Von da 
ab konnte man erkennen, wie der Wind den Erdboden wieder ` 
bestrich und das untere Schnectreiben seinen Fortgang nahm. 

Sobald man aus dem Schutzbereiche der Einschnitte her- 
auskám, trat man wieder in das untere Schneetreiben ein, und 
die Menge des herangetriebenen Schnees war wieder so be- 
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deutend, "dafs Schienen und Bahnkörper dadurch hoch tiber- 


“strichen wurden. 

«Diese von Wurzel beobachteten Erscheinungen sind jedoch 
“nicht nou. Sie wurden bereits in den 50er Jahren am Karst 
“mehrfach festgestellt und darauf von Ribar in der Zeit- 


SE “schrift des österreichischen Ingenieur- und Architekten -Vereins 


"1869, Seite 89, beschrieben. 
....Textabb, 9 entspricht genau den russischen Beobachtungen mit 
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Die dieser Quelle entnommenc 


Abb. 9. 


4742 m 


russischen Bahnen zurückstehen dürfte, hat in dieser Hinsicht 
seit fast 50 Jahren recht günstige Erfahrungen geliefert. An 
dieser Linie sind die 6” hohen Zäune oder Mauern oft ziem- 
lich nahe an den Bahnkörper gesetzt, wodurch das Ueber- 
fliegen des Schnees über den Bahnkörper meist erreicht wird. 
Wo dieses nicht der Fall war, hat man Doppelmauern errichtet 
(Abb. 1, Tafel VI). 


Gröfsere Schwierigkeiten boten sich am Karst nur bei der 
Deckung der Einschnittsenden gegen die unter spitzen Winkel 
zur Bahn einfallenden Winde, doch ist es meistens gelungen, 
durch quer zur Windrichtung und zur Bahn aufgestellte hohe 
Zäune, hinter denen mehrfach noch kleinere Schutzwehren in 


ES eg ene Staffelstellung errichtet wurden, auch hier die nöthige Deckung 


dem Unterschiede, dafs am Karst 6 = hohe Mauern vorhanden 
sind, die die Ablenkung nach oben bewirken. Auch in Deutsch- 
land sind ähnliche Vorgänge häufiger beobachtet, so z. B. am 
23. II. 1901 auf der Strecke Rauscha-Freiwaldau' in der Ober- 
lausitz. Hier war der etwas schräg gestellte Schneezaun nur 
etwa 1,3" hoch und stand 10™ vom Bahnkörper ab. Der 


herrschende starke Sturm führte den Schnee hoch durch die ` 


Luft; er fiel jedoch so unglücklich wieder zu Boden, dafs er 
das dahinter liegende Gleis zum Theil verschúttete.*) Da die 
Wurfweite in solchen Fällen von der Windstärke abhängig ist, 
so kann man nur Nutzen daraus ziehen, wenn man die Schutz- 
wehren näher an die Bahn stellt, sie dann aber so hoch macht, 
dafs Hinterlagerungen nicht vorkommen können. 

Die festen Schneeschutzanlagen haben sich in Ruísland 
nicht bewährt, wie unser Bericht anführt, ohne diese Thatsache 
näher zu begründen. 

Nach den wiedergegebenen beiden Querschnitten, die an 
der Kharkow-Nikolaief-Eisenbahn aufgenommen sind, ist die 
Aufstellung der in beiden Fällen angewendeten beiden Zäune 
in Abständen von 25 und 46" vom Bahnkörper erfolgt, 
während die versetzbaren Zäune Ablagerungsbreiten von 70”, 
ja 100% und darüber in Anspruch nahmen, auch die in letzterm 
Falle geschaffenen Wallhöhen 6 ® und darüber erreichten, 
während den festen Zäunen nur Höhen von 3,20 bis höchstens 
5,34 m gegeben wurden. Dazu kommt, dafs diese festen Zäune 
ebenso durchlässig hergestellt waren, wie die kleinen versetz- 
baren Gitter, so dals wohl ausgedehnte Hinterlagerungen, aber 
nur niedrige und kurze Vorlagerungen gebildet wurden. 

. Es ist nicht wohl einzuschen, weshalb hohe und dabei 
dichte Bretterzäune oder Mauern, die zum Fassen der nöthigen 
Ablagerungsfläche weit genug von der Bahn aufgestellt werden, 
nicht ebenso sicher wirken sollen, wie die durch das nicht 
einfache Verfahren mit den kleinen versetzbaren Zäunen müh- 
sam hergestellten Schneewälle. 

Die Eisenbahnlinie über den Karst, welche in Bezug auf 
die Heftigkeit der Schneestúrme wohl nicht viel hinter den 


*) Organ 1901, $. 1. 
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zu erzielen. 
Die Abb. 2 und 3, Tafel VI stellen Zaunanordnungen an 
Einschnitten in der Nähe der Station Adelsberg dar. 


Das in Deutschland in einzelnen Fällen angewendete Ver- 
fahren, den vorhandenen Zaun während des Schneetreibens, 
oder nach Bedarf erst später bei eingetretener Ruhe höher zu 
rücken, um dadurch von Neuem“) Ablagerungsquerschnitt zu 
gewinnen, ist in Rufsland gleichfalls mehrfach zur Anwendung 
gekommen. Die dabei ausgeführten grofsen Aufhöhungen bis 
zu 6,40" werden sich während cines starken Windes nicht 
ausführen lassen, erscheinen jedoch auch nicht nöthig, wenn, 
wie es wohl meistens in den Steppen der Fall ist, beiderseits 
der Bahn ausreichendes Gelände zur Verfügung steht. Wilhlte 
man z. B. dichte Zäune von 3" Höhe und stellte sie in fünf 
Reihen in je 20 ® Abstand **) seitlich der Bahn auf, so würden 
diese einschlielslich der Vor- und Hinterlagerung zusammen 
einen Ablagerungsquerschnitt von fast 300 qm ergeben, mithin 
vollständig ausreichen, um auch den stärksten auf der Linie 
Batrarki- Orenburg vorgekommenen Schneestürmen erfolgreich 
Trotz zu bieten. Ein ähnliches Verfahren wenden z. B. die 
Nord-Amerikaner auf ihren schnecreichen Strecken seit längerer 
Zeit mit Erfolg an.***) 

Wenn sonach die vorbeschricbenen, auf russischen Bahnen 
meistens angewendeten Schneeschutz-Mafsnahmen bei den in 
Mitteleuropa herrschenden Verhältnissen nur in geringen Um- 
fange Anwendung finden werden, so können die auf den nörd- 
lichen und östlichen Linien unseres Nachbarreiches in grölserm 
Umfange ausgeführten Anpflanzungen von Hecken und die da- 
mit erzielten günstigen Erfolge cher dazu anregen, uns diese 
zu Nutze zu machen. 

v. Kareischa macht über diesen Gegenstand sehr cein- 
gchende und werthvolle Angaben, die durch eine gröfsere An- 
zahl von Lichtbildern von Schneezäunen jeden Alters recht an- 
schaulich erläutert werden. Man verwendet zu den Ziinnen 
fast ausschliclslich Nadelhölzer, die Kiefer, anscheinend auch 
die Weihmutliskiefer, die Roth- und Weils-Tanne, zum Theil 
untermischt man die Pflanzungen auch mit Weifsbirken. 


nn en 


Zur 


*) Eisonbahntechnik der Gegenwart Bd. II, S. 83. 
**) Bei Verwendung von Drahtgeflecht von 9 mm Maschenweite 
würden 4 Zäune in 25 bis 30m Abstand genügen, Organ 1891, 8.1. 
*e*) Weusinger, Handbuch für Eisenbalmtechnik 
Bd, IV, S. 461. 


specielle 


Gewinnung der Pflänzlinge werden vielfach von den Verwal- 
tungen selbst Baumschulen, Saatkämpe, angelegt und zwar in 
nicht zu grolsem Abstande von einander, damit die Pflanzen 
nicht zu weit verschickt zu werden brauchen. Auf die Inne- 
haltung der Regel, nach der die jungen Pflanzen binnen 
24 Stunden ausgehoben, verschickt und am Bestimmungsorte 
wieder eingepflanzt werden müssen, wird mit Recht grofses 
Gewicht gelegt. Dadurch sichert man sich gegen das Eingchen 
der Pflanzen. | 

Die Hecken werden meistens dreireihig, seltener bis sechs- 
reihig angepflanzt und zwar in grölserm Abstande von 53" 
vom Gleise, dabei jedoch in der Richtung des Bahnkörpers weiter 
entlanggeführt. Durch das zwischen Bahn und Hecke ver- 
bleibende Gelände wird zugleich der zur Bergung der Schnee- 
hinterlagerung nöthige Platz gewonnen. Vom Frühjahre bis 
zum Ilerbste dient der breite Geländestreifen zu landwirth- 
schaftlichen Zwecken. 

Wenn die Hecken 0,70% hoch sind, werden sie zum 
ersten Male verschnitten, was zweckmälsig im Herbste geschieht 
und dann jährlich wiederholt wird, wobei man die Hecke nach 
und nach bis zu der gewünschten Höhe anwachsen läfst. Dieses 
Beschneiden erfolgt nicht nur von oben, sondern auch von der 
Seite, die einzelnen Bäume ordentlich inTeinander ver- 
wachsen dicht werden. Bei Bahnen mit ge- 
ringeren Schneemengen zieht man sie bis 1,41%, bei solchen 
doppelten Höhe heran. 
werden die Anpflanzungen 
als nöthig ist, um sie buschartig und 


damit 
und die Hecken 
mit gröfseren Ablagerungen bis zur 
Auf der Linie Moskau-Orenburg 
nur soweit beschnitten, 
dicht zu erhalten. 

Seit etwa 35 Jahren hat man derartige Hecken in Nord- 
und Mittel-Rufsland mit gutem Erfolge angelegt. Wo sie an 
einzelnen. Stellen nicht ausgereicht haben, lag es wahrscheinlich 
dals sie der Bahn zu nahe standen; es sind Fälle zu 
verzeichnen, in denen sie so mehr geschadet, als genutzt haben. 

Mit der Anlage von Waldstreifen aus Nadelholz, wie sie 
deutschen Bahnen vor 10 bis 20 Jahren aus- 
und wie sie auch jetzt noch hie und da an- 
scheinend gewohnheitsmälsig zur Ausführung kommen, scheint 
man in Ruísland keinen Versuch gemacht zu haben, obgleich 
die grofse Breite des Geländes von 50" und mehr, welche zu 
den Anlagen von lebenden Decken in Anspruch genommen 
werden, cinc Waldanlage wohl für angezeigt erscheinen läfst, zumal 
alle Anpflanzungen in solcher Breite als sturmsicher bezeichnet 
werden kann, sie auch bei zweistufiger Pflanzung gegen unteres 
Schneetreiben vollständige Sicherheit gewähren würde.*) 

Dagegen sind TLaubholz-Anpflanzungen nach einem von 
N. I. Sredinski angegebenen Verfahren seit 1887 mehrfach 
angewendet, wenn auch nicht mit nennenswerthen Erfolgen. 

Dic Anpflanzungen sind in etwa 20% Abstand entlang 
der Bahn ausgeführt und zwar in sieben abwechselnd aus 
Buschwerk und Bäumen gebildeten Gewächsreihen. Die beiden 
äufsern Reihen bestehen aus Buschwerk; der gegenseitige Ab- 
stand der einzelnen Gewächsreihen beträgt 1,4", so dafs sich 
die Gesammtbreite cincs beforsteten Streifens zu 8,5” ergiebt. 


daran, 


an cinzelnen 
geführt wurden, 


u a der Gegenwart Bd, U, 1, S. 80. — Organ 
1891, S. 239 


Ferner beträgt der Abstand der Bäume innerhalb der einzelnati e ds 
, deren Alter 3.” 
Die äufserste der Steppe zugewendete Reihe der” 


Reihen 0,7%, der Buschwerksetzlinge 0,35 ™ 
bis 4 Jahre. 
Pflanzen besteht aus Weilsdornbüschen, die nächste aus Rüster- 
und Ulmenbäumen, die dritte Reihe aus Feldahorngebüsch, die 
vierte aus Rüstern, Ulmen und Eschen, die fünfte aus Busch- 
werk von gelber Akazie, die sechste aus Bäumen weilser Akazie 
und die siebente wieder aus Weilsdorngebüsch. 

Den Milserfolg dieser Anpflanzung führt unsere Quelle auf 
deren ungenügende Dichtigkeit und darauf zurück, dafs die 
Schnee-Ansammlungen nur etwa ?/, der Baumhöhe erreichen, 
mithin nic so hoch werden, um dem Sturm die Möglichkeit 
zu bieten, den Schnee hoch über die Bahn hinweg zu führen. 
Selbst bei einer Verbreiterung der Laublolzstreifen auf 40 ™, 
ja sogar 65 % wurde kein durchschlagender Erfolg erzielt, da 
der Schnee noch vielfach hindurch getrieben wurde und die 
sich im Gehölz bildende Ansammlung auch nur zwei Drittel 
der Baumhöhe erreichte. 

Wenn man liest, wie die obenangeführten Laubhölzer, 
Rüster, Ulme und Akazie in den wasserarmen Steppen gedeihen, 
so muís man sich wundern, dafs nicht auch Versuche mit der 
Kiefer gemacht worden sind, dieser Nadelholzart, die auf dem 
dürren Sandboden der Mark Brandenburg und der Nieder- 
lausitz regelmälsig fortkommt, und die, wenn auch langsam, 
nach 10 bis 15 Jahren doch auf 2 bis 3" Höhe heranwächst 
und so dicht wird, dafs ihr Gehölz wohl im Stande ist, ein 
niederes Schneetreiben aufzuhalten. 


Im Anschlusse an die Besprechung*) des zweiten Bandes 
des Juniheftes 1900 des »Bulletin« möchte ich noch kurz die 
im »Bulletin« auf Seite 3404 behandelten Lawinenschutzbauten 
an der Arlbergbahn erwähnen, da diese Sicherungsmalsnahmen 
einen wesentlichen Fortschritt auf diesem Gebiete bilden. 

Da der Zweck dieser nach langjährigem, eifrigem 
forschen der Schneeverhältnisse in den Anbruchgebieten 
grofsen Ausgaben und unter schwierigen Verhältnissen 
schaffenen Anlagen in hervorragender Weise erfüllt worden ist, 
so können sie als Ge bezeichnet und für gleiche Fälle 
empfohlen werden. 


Es war mir im vorigen Sommer vergönnt, unter liebens- 
würdiger und sachkundiger Führung des Herrn Vincenz 
Pollack, Inspector im K. K. Eisenbahnministerium zu Wien, 
einen Theil der Anlagen am Blasegg oberhalb der Station 
Langen der Arlbergbahn zu besichtigen. i 

Die Vorarbeiten zur Lösung der schwierigen Aufgabe be- 
standen darin, zunächst die Ursachen der Lawinenbildungen, 
besonders die allerersten Vorgänge beim Abgange der Grund- 
lawinen genau zu ermitteln und zweifellos festzustellen, um 
danach die Art und den Umfang der Malsnahmen auszuwählen, 
welche zur Verhütung der Entstehung dieser verheerenden 
Naturerscheinungen im Anbruchgebiete selbst vorzunehmen seien. 

Diesen nicht ungefährlichen und mit mancherlei An- 
strengungen verbundenen Ermittelungen hat sich Pollack mit 
grolser Ausdauer gewidmet und die Aufgabe in überzeugendster 
Weise gelöst, die Entstehung der Lawinen mit einer Klarheit 


— 


*) Organ 1900, S. 287. 
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mancherlei sagenhaften Deutungen früherer Zeit vollständig | 


widerlegt. 
Nach den ersten Veröffentlichungen über die Entstehung 


der Lawinen*) ist es Pollack gelungen, auch ein Lichtbild 


des ersten Vorganges bei der Lawinenbildung aufzunehmen, das 
in Abb. 4, Tafel VI wiedergegeben ist. | 

Danach entsteht die Grundlawine durch Abreifsen und 
Abgleiten der Schneemassen auf dem bei Eintritt des Thau- 
wetters schlüpfrig gewordenen Erdboden; der Vorgang ist im 
Wesentlichen dem Abrutschen des Schnees auf steilen Schiefer- 
oder Ziegeldächern ähnlich. 


Die Bewegung der Massen vollzieht sich anfänglich nur | 
langsam, wird allmälig rascher, zugleich mit der Beschleunigung | 
| daran, die vergänglichen hölzernen Zäune durch starke Trocken- 
ı Mauern zu ersetzen. 


Abb, 10. 


Stellung der Schutzzäune im Anbruchgebiet. 


wächst die Masse an und die Bildung einer Grundlawine ist 
damit vollzogen. 

Auf diese Entstehungsweise baut Pollack seine Siche- 
rungsmalsnahmen, indem er zunächst, je nach der Oertlichkeit 
im Anbruchgebiete, feststellte, wo an den meist unbewaldeten 
und steinigen Hängen die Abbruchstellen lagen, wie grofs der 
Neigungswinkel war, auf dem der Schnee daselbst abrutschte 


*) Vincenz Pollack in der Wochenschrift des österreichischen 
Ingenieur- und Architekten Vereins 1891, S. 110, 
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und wie grofs der Winkel sein mufste, um ein solches Ab- 
rutschen mit Sicherheit zu verhüten. 
Nach dem Ergebnisse dieser Untersuchung wurden dann 


| zunächst Zäune von 2 bis 2,5 ™ Höhe staffelförmig übereinander 


errichtet in der Weise, dafs eine von der Oberkante, des 
untern Zaunes a (Textabb. 10) zum Fufspuukte des obern b 
führende Linie flacher wurde, als die Neigung der Rutschfläche 
von Schnee auf Schnee zu sein pflegt. 

Wo dieses anfänglich nicht überall erreicht werden konnte, 
wurden die Verpfählungen zwischen die Zäune gesetzt, damit 
diese den Schnee festhielten, 

Da durch diese Anlagen schon in den ersten Jahren nach 
der Fertigstellung eine erhebliche Verminderung der sonst 
regelmälsig abgehenden Lawinen erreicht wurde, ging man 


Die Abb. 5 und 6, Tafel VI geben den Zustand der Schutz- 


| bauten im Benedicter-Tabel am Blasegg oberhalb der Station 
' Langen am Arlberge wieder, wie sie vom Verfasser bei seiner 


Anwesenheit im Sommer 1900 aufgenommen wurden. Die 


| Bilder lassen zugleich die Schwierigkeiten erkennen, welche 


die Ausführung solcher Bauten in dieser Höhe und bei der 
Steilheit des Geländes geboten haben, auch erkennt man in 


i Abb. 6, dafs die Verpfählung im Vordergrunde nicht die 
¡ nöthige Standfestigkeit besessen hat, um Abrutschen des Schnees 


zu verhindern und den nöthigen Schutz für die gleichzeitig 
bewirkte Anpflanzung zu gewähren, auch dals es geboten ist, 


ı dauernd eine gute Ueberwachung, Unterhaltung und Ergänzung 


durchzuführen. 

So können die seit Anfang der 90er Jahre ausgeführten, 
eigenartigen und umfangreichen Lawinenverbauungen, die trotz 
der Geringfügigkeit der aufgewendeten Geldmittel die bisher 
grolsartigsten und wirksamsten sind, wie sie kein Land und 
keine Eisenbahn aufzuweisen hat, als ein erheblicher Fortschritt 
auf dem Gebiete des Ingenieur-Bauwesens betrachtet werden. 

In Abb. 7, Tafel VI ist noch eine Gesammtansicht der 
Schutzbauten am Blasegg nach dem Stande der Bauten im 
Anfange der 90er Jahre wiedergegeben, aus der man ein 
treffendes Bild von deren Umfang und auch von den Schwierig- 
keiten erhält, mit denen in dieser Höhe zu kämpfen war. 


Fortschritte im Baue der Personenwagen. 
Von Ch. Ph. Schäfer, Geh. Baurath zu Hannover. 
Vierachsiger Durchgangswagen I. Klasse mit zwei zweiachsigen Drehgestellen, ungarische Staatseisenbahnen. 
‘Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 7 auf Tafel VII. 


Die von der Direktion der ungarischen Staatseisenbahnen 
zur Verfügung gestellten, vollständigen und schönen Zeichnungen, 
Abb. 1 bis 7 auf Tafel VII, die auch die Einzelheiten genau 
wiedergeben, lassen in der Gesammtansicht des Wagens, wie 
auch in seiner Ausstattung ohne Weiteres erkennen,. dals er 
für Hauptlinien und Schnellzúge der Neuzeit gebaut ist, 

Der Querschnitt des Wagens wurde so gestaltet, dafs er 
in den Krümmungen vom kleinsten zulässigen Halbmesser den 
vorgeschriebenen Umrifs nicht überschreitet, 


| 
l 
| 


In das Innere des Wagens führen an den Langseiten an bei- 
den Enden möglichst bequeme Treppen (Abb. 1 bis 3, Taf. VID. 
Die zu den Treppen gehörigen Eingangsthüren eröffnen geschlos- 
sene Vorräume, die mittels Seitenganges mit einander verbun- 
den sind, der durch eine Pendelthür in zwei Theile getheilt ist. 

Aus dem Seitengange gelangt man durch Schiebethüren 
in fünf, je sechs Sitzplätze enthaltende ganze Abtheile und zwei 
mit einander durch Doppelschiebethüren verbundene Halbabtheile 
I. Klasse mit 3 Sitzplätzen (Abb, 1 und 2, Tafel VII). 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge, XXXIX, Band. 2. Heft. 1902, 6 


In beiden Vorräumen sind doppelflügelige Durchgangs- 
thüren angebracht, die die Verbindung mit dem Nachbarwagen 
gestatten. In der Ecke, die durch Abort und Endabtheil ge- 
bildet wird, ist ein gepolsterter Schaffnersitz angebracht, von 
dem die Kurbel der Handbremse leicht erreichbar ist (Abb. 2, 
Taf. VID. Der Wagen ist mit Hand- und Westinghouse- 
- Schnell-Bremse versehen. 

Das Untergestell des Wagens ist aus mit Nieten und 
Schrauben fest miteinander verbundenen Formeisen gebildet, die 
behufs Schalldämpfung mit Holz belegt sind (Abb. 4 und 6, 
Tafel VID. Zu einer möglichst ‘vollkommenen Schalldämpfung 
würde indessen auch die Schalldämpfung jeder Schiene der 
Gleise erforderlich sein, etwa durch Holzstücke nach Art der 
Molzkeile englischen Schienenstühle, die den englischen 
Wagen den oft gerühmten geräuschlosen Lauf geben. Das 
Untergestell ist auf zwei aus geprefsten Flufseisenblechen 
gebildete, gehörig ausgesteifte Drehgestelle um senkrechte 
Zapfen drehbar gelagert (Abb. 1 und 5, Tafel VII). Die Dreh- 
gestelle besitzen je zwei Achsen und sind mit Lang- und Quer- 
blattfedern derart verschen, dafs der ruhige Gang des Wagens 
in Krümmungen des kleinsten zulässigen Halbmessers gesichert 
ist, wenn dic nach der Betriebsordnung für die Fisenbahnen 
Deutschlands vom 24. März 1897 angenommenen Fahrge- 
schwindigkciten*) beim Durchfahren der Krümmungen an- 
nähernd eingehalten werden. 

An dem Wagenuntergestelle sind die auf Blatt- 
federn wirkenden Stofsvorrichtungen, die mitten durchgehende 
Zugvorrichtung, dic Dampfheizungsleitung, die zur Beleuchtungs- 
einrichtung gehörenden Bestandtheile, sowie der Bremszylinder 
mit Zubehör angebracht (Abb. 1, 2 und 4, Tafel VID). Sämmt- 
liche Theile sind so angeordnet, dafs man leicht hinzukommen 
und ihre Wirkung überwachen kann. 

Der Wagenkasten, der mit dem Untergestelle fest 
zusammengebaut ist, besitzt einen Dachaufbau, in dem die zur 
sich um eine senkrechte Achse drehenden 
Fenster angebracht sind, 

Jedes ganze Abtheil besitzt zwei, jedes Halbabtheil ein 
herablalshares Fenster, die leicht gehandhabt und nach Bedarf 
ausgewechselt werden In dem Abortabtheile ist ein 
einfaches, um 150 nm herablafsbares Fenster angebracht. Der 
Scitengang besitzt den Fenstern der Abtheile gegenüber eben- 
falls Doppelfenster. Von aufsen kann man daher nicht leicht 
er kennen, auf welcher Seite sich der Seitengang befindet. 


der 


Lüftung dienenden, 


können. 


+j Organ 1900, S. 4, Pulsnote, 


An beiden Stirnwänden des Wagenkastens sind den tech- 


nischen Vereinbarungen des V. D E, V, entsprechende, voll- 
ständig geschlossene Faltenbälge und Uebergänge angebracht. 
Die Rahmen dieser Faltenbälge besitzen an einer Seite Lappen 


zur Aufnahme von sogenannten »Rollsoufilets«, 


die zur Ver- 


bindung der geschlossenen Faltenbälge mit den üblichen niedrigen 
Uebergang-Schutzvorhängen der ungarischen Staatseisenbahnen 
dienen, 


folgende: 


Länge des Untergestelles. . 

Bufferlinge . . . T 

Aculsere Länge des Wagene ten ohne 
Vorräume . 

Achsstand 

Achsstand des ER 

Durchmesser des Achsschenkels. . . 


Länge « « 

Gröfste äulsere Breite des R 
« « « zwischen denTritt- 
brettern . . eee 

Lichte Liinge eines “Abtheiles 
« « des Waschraumes und 
Abortes - 


Breite des ER H teen, 
Zahl der Aborte . , 
Reisenden auf einen Aver 
Gröfste Höhe des Wagendaches über SO 
Anzahl der Sitzplätze. . . . 
Lecrgewiclt des Wagens ohne Spalehar 
Todtes Gewicht auf einen Platz 
Achslast mit voller Belastung 
Kosten des Wagens einschliefslich der 
elektrischen Beleuchtung rund 
Kosten für einen Platz 


«K « 


Der Wagen ist mit Dampfheizungseinrichtung versehen, 
die durch Schieber geregelt werden kann. 
elektrischer und Ocl-Noth-Beleuchtung versehen, 


Ferner ist er mit 


Zur Dacheindeckung ist wasserdichte Leinwand verwendet, 
Die Hauptabmessungen und Verhältnisse des Wagens sind 


16 980 mm 
18210 « 


15450 « 
14,5 m 

2,5 « 

110 um 
200 « 
2950 « 


18 

4108 

36 
33800 kg 
904 « 
9170 « 


40 500 M. 
1125 « 


Bauanstalt und Jahr der Anfertigung: Ganz und Comp. 


m Budapest und Johann Waitzer, Maschinen- und Wagen- 


bauanstalt Aktien-Gesellschaft, Arad 1895 96, 
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Einiges über Eisenbahnoberbau. 


Von A. Francke, Baurath in Herzberg a. Harz. 


(Fortsetzung von Seite 12.) 


Ist das Gebundensein des Oberbaucs an den ihn tragenden 
Grund durch reichliche Bemessung des Bigengewichtes genügend 
gesichert, so ist weiter zu prüfen, unter welchen Bedingungen 
die einzelnen durch die rollenden Lasten erzeugten Kräfte von dem 
Oberbau ohne Ucheranstrengung aufgenommen werden können, 


Biegungsmomente der Schiene. 


Für Querschwellenoberbau, 


welchen wir 


hier zunächst 


hauptsächlich ins Auge fassen wollen, ist daher vor Allem die 
Kenntnis des grölsten Biegungsmomentes der Schiene erforderlich. 


Das grófste, für die Querschnittsbestimmung 


oder Ermittelung der Anspannung der Schiene 
malsgebende Biegungsmoment pflegt in der Weise or- 
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SECH miktelt zu worden, dafs an Stelle der, meist oder doch häufig, 

. ungleichen Abstände der Schwellenmitten gleiche gesetzt werden, 

‚ und an Stelle des beliebig, also unendlich langen ein endlicher, 
‘auf elastischen Stützen gleichen Abstandes ruhender Balken be- 
‚ trachtet wird. 

Dieses Verfahren liefert, wenn zunächst von etwaiger Un- 


genauigkeit in Bezug auf die Annahme gleicher Schwellenthei- | 


‘lung abgesehen wird, rechnerisch genaue Ergebnisse, wenn die 


` - Betrachtung genügend weit ausgedehnt wird, also die Anzahl n 


der Stützen genügend grols gewählt wird. Bei Annahme weniger 
Stützen kann diese Ermittelung nur als ein mehr oder weniger 
genaues Näherungsverfahren betrachtet werden, welches an und 
für sich keine Gewähr für Anpassung aller Rechnungsergebnisse 
an die thatsächlichen Verhältnisse bietet. Denn da von den 
vier Bestimmungsgrölsen y, q, M, Q, der elastischen Bezic- 
hungen niemals zwei in endlicher Entfernung vom Erregungs- 
. punkte gleichzeitig verschwinden, so bietet allgemein nur eine 
solche Ausdehnung der Rechnung, dafs die Annahme: »Sen- 
kung y, Biegungsmoment M, Querkraft Q = 0 für den End- 
punkt«, auch für die Verdrehung EJ y einen einflufslosen Werth 
ergiebt, eine Sicherheit dafür, dals die Betrachtung des, aus 


dem unendlich langen Balken herausgeschnittenen, endlichen ` 


Balkenstückes sich thatsächlich in jeder Beziehung mit der 
Betrachtung des Schienenbalkens deckt. 

Nach Ansicht des Verfassers genügt cs aber keineswegs 
zur vollkommenen Beurtheilung der Güte und Brauchbarkeit 
einer Schienenanordnung, etwa nur das grölste Biegungsmoment 
bei ruhender Last zu berechnen und hiernach die Anspannung 
der Schiene zu bemessen. Dringend wünschenswerth wird es 
wenigstens sein, sich gleichzeitig auch ein Bild vom Spiele der 
Kräfte beim Rollen der Lasten zu machen und den Einfluls 
zu beurtheilen, welchen die elastisch schwingenden Bewegungen 
etwa vergrölsernd auf das Biegungsmoment ausüben könnten, 

Bei Ruhe ist der Einheitswerth des elastischen Auftriebes 
einer eisernen Querschwelle: k = = bei gleichmälsiger Stopfung 

P 
aller Schwellen gegeben und unveränderlich. 

Bei elastischen Schwingungen einer Oberbaustrecke ist aber 
der Werth k einer einzelnen Schwelle, statisch betrachtet, ver- 
änderlich, weil vom augenblicklichen Zustande der Schwingung 
abhängig. Denn nicht jede der mit dem sie etwa "belastenden 
Kiese elastische Schwingungen von sehr geringer Zeitdauer aus- 
führenden Querschwellen wird in jedem Zeitpunkte genau den 
der Tiefenlage y entsprechenden statischen Druck 
die Schiene ausüben, weil dieser durch den Werth der leben- 
digen Kraft der Schwingung sowohl der Schiene als auch der 
Schwelle becinflufst wird. Die Werthe k der einzelnen Schwellen 
werden daher unter einander verschieden sein können. 

Wünschenswerth erscheint es daher in den den Werth des 
grölsten Momentes angebenden Formeln den Einflulswerth des 
elastischen Auftriebes wenigstens der dem Lastpunkte nächsten 
Schwelle für sich augenscheinlich zu halten, um so die aus 
einem etwaigen augenblicklichen Nachlassen dieses Auftriebes 
entspringende Vermehrung des Biegungsmomentes. ohne Weiteres 
zahlenmälsig nachweisen zu können, 

Wir legen der Betrachtung eine übliche Querschwellen- 


+ 


== k y auf 


ordnung zu Grunde, bei welcher in den Mitten der Schienen 
eine oder mehrere gleiche gröfste Schwellenabstände angeordnet, 


während nach den Schienenenden zu abnehmende Schwellen- 

D l 
Ist nun Gg? der elastische 
P 


Auftrieb einer Querschwellenstützung, entfallen n Schwellen auf 

cine in Betracht kommende, von Mitte bis Mitte der Oeff- 
SÉ ; nk 

nungen zu messende Schienenstrecke L, so wird Y => den 


-d 


abstände angeschlossen sind. 


durchschnittlichen Auftrieb auf die Strecke 1 jeder Schiene 
bei der Senkung 1 darstellen. Ist die Entfernung a der 
Schwellenmitten überall genau oder annähernd die gleiche, so 


k } 
würde also p = — zu setzen sein. 
2 


Ein auf Querschwellen ruhender Balken ist nun in Wahr- 
heit weder cin auf einzelnen mathematischen Schneiden, noch 
ein stetig elastisch gestützter Balken, er wird vielmehr am gce- 
nauesten als ein auf einzelnen Strecken, den Breiten der Quer- 
schwellen, stetig, auf den Zwischenstrecken überhaupt nicht 
alken betrachtet. Lälst man die Lagerfliiche der 
Querschwelle in der Vorstellung ein Mal auf die Breite O der 
mathematischen Schneide zusammenschrumpfen, ein zweites Mal 


gestützter 


aber auf die Schwellenmittenentfernung anwachsen, so erhält 
man die beiden üblichen verschiedenen Betrachtungsarten der 
Schneidenstützung und der stetigen Stützung. 

In Folgenden werden wir nun lediglich für die Sehienen- 
strecke in der Nähe der Erregung, also unter der angreifenden 
Last, Schneidenstützung in unseren Formeln und Gleichungen 
annchmen und, wie Textabb. 2 andeutet, die weitere in un- 


Abb. 2. 
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endliche Ferne verlaufende elastische Bewegung der unbelasteten 
aber mit Figengewicht schwimmenden Balkenenden auf Grund 
der Voraussetzung stetiger Stützung betrachten. 

Der leitende Gedankengang ist hierbei folgender : 

Die Annahme von Schneidenstützung muís im Allgemeinen, 
namentlich aber dann, wenn es sich nicht um gleiche, sondern 
um unter einander verschiedene Schwellenabstände handelt, zu 
genaueren lirgebuissen bezüglich der Kräftevertheilung führen, 
als die Annahme stetiger Stützung und aus 
wird unmittelbar unter und in der Nähe 
stützung angenommen. Die Wirkung der Last auf diese durch 
Schneiden gestútzte Schienenstrecke ist 
durch die elastische Verbiegung dieser 
diese Verbicgung ist ihrerseits vollständig bestimmt, sobald die ` 
Bedingungen bekannt sind, welchen die vier Werthe: 


diesem Grunde 
der Last Schneiden- 
vollständige bestimmt 
Schienenstrecke und 


Sen- 


| kung y, Verdrehung q, Biegungsmoment M, Querkralt Q der 


Iindpunkte dieser Schicnenstrecke unterworfen werden müssen, 
gr 


weil die betrachtete Strecke in einen beliebig langen schwim- 
menden Balken eingebunden ist, und diese Bedingungen werden 
nicht nur am einfachsten, sondern auch am genauesten dar- 
gestellt durch die Auffassung des in die Unendlichkeit ver- 
laufenden Schienenstranges als stetig gestützten schwimmenden 
Balken. 


Die in die Unendlichkeit verlaufende, elastische Bewegung 
des schwimmenden unbelasteten Balkens bat stets nicht mehr 
und nicht weniger als zwei willkúrliche Bestimmungsgröfsen und 


kann für m* = on z beispielsweise dargestellt werden durch die 
Gleichungen: 
— m (x—d) 
EJy = —— Sch (443) cos m (x — d) + (A — B) sin m (x- al 
— m (x — d) 
ya B cos m (x — d) +A sin m d 
dx 2m? ( u) 
— m (x— à) 
d’y c : 
Ee (B— A) cos m (x — d) + (A + B) sin m (x — d) 
— m (x— d) 
E q? y í , : l 
Fe = ¢\ A cos m (x —d) — B sin m (x — d) y 


Versteht man hierin unter x == d den Scheidungspunkt 
der stetigen und unstetigen Stützung, so erkennt man, dafs die 
beiden Willkürlichen A, B, die vier an sich zunächst unbe- 
stimmten Werthe: Senkung y, Drehung ©, Biegungsmoment M, 
Querkraft Q dieser Stelle x = d in folgender Weise aneinander 
ketten: 

A+B 


4m? 


m (A + B) 


d 


oder Va = 


Sind daher irgend zwei der vier Werthe y, o M, Q für 
die Stelle x= d, so sind auch die beiden anderen gegeben, 
sie können auf Grund der Gleichungen 2) aus den beiden be- 
kannten Werthen berechnet werden. 


Betrachtet man nun, wie üblich, den Schienenbalken in 
der Nähe der aufgebrachten Last als auf Schneiden ruhend, 
schneidet ein solches endliches Balkenstück aus dem unendlich 
langen Balken heraus, und läfst an den Schnittstellen x = d 
die vier zunächst unbekannten Werthe: Senkung y, Drehung 9, 
Biegungsmoment M, Querkraft Q wirken, so erhält man ein 
richtiges Bild von der elastischen Verbiegung und Kräftever- 
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theilung, wenn eben die vier elastischen Werthe der Stelle. : 


x= d den Bedingungen 2) unterworfen wurden. 


Das grölste durch eine einzige Last R erzeugte Biegungs- 


moment wird für Fälle der Praxis als Moment unter der Last R 
bei Stellung der Last R über der Mitte einer Oeffnung zu 
Stande kommen. Für einen Querschwellenoberbau von meh- 
reren gleichen, gröfsten Stützweiten 2c wird daher dieses 
Moment M= Cc nach Textabb. 3, welche die eine Hälfte einer 
symmetrischen Anordnung darstellt, aus der rane gefunden: 


Ce (c? — x?) R(x nn 


2 


E Jy = a = 


H 


welche mit den zunächst unbekannten Stee C und P die. 


elastische Senkung y der beiden Strecken I und II (Textabb. 3) 


Abb. 3. 

R 
-- - -#:h2c A 
T A ! 


darstellt, so zwar, dafs für Strecke I bei dem Komma , (I) ab- 
zubrechen ist, während für Strecke II die Gesammtformel gilt. 
Durch Ableitung folgt: 


2 OS y 
EJ =—Cx+-~,@ „el 
dx 2 
n= N 
Daraus ergeben sich für x= 2c die vier Bedingungsglei- 
chungen, wenn die elastische Winkelzahl mc = KR = > == 
gesetzt wird: 
R 
a P= A 
B—A 
(R—C—P) é= 5 
€ — 30 — a El = = 
36 15° R 1 3 _f A SE B 
2 4m E u 


Aus diesen können die vier unbekannten Werthe A, B, P, C 
als Abhängige des gegebenen Raddruckes R dargestellt werden. 


Insbesondere findet man für R =1: 


: 2 
D200 = cms 2Mm = umk + ur, =pmk, + (14 ap 
nm FOF esp mm PO ay 
wenn u und y die Zahlenwerthe darstellen: : , 
3 a: 5 
p= PtH pane GN 
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n=1 +446 E+ 


+ — 1420404 04 a, 


S le (= me die elastische Winkelzahl der halben, a = ma 


< -diejenige der ganzen Stützweite darstellt. 


Aus dieser Gleichung I kann.durch Betrachtung von Grenz- 


. werthen zunächst eine Reihe von Sonderformeln abgeleitet 


werden. 
Der Werth k; = 0, m und also y = endlich, giebt in 
der Formel: 


1D) .. 


mathematisch genau das im Langschwellenoberbau unter der 
Last R erzeugte Biegungsmoment an, wenn nach Textabb. 4 


Abb. 4. 


E OO 


2a 


die Gleisstrecke 2a nicht, 
mälsig unterstopft ist. 

Aus Formel II kann wieder ein allgemeiner Rúckschluís 
auf den Querschwellenoberbau gezogen werden, nämlich: 


Ma). Me (14 9, 


worin 2 ¢ die elastische Winkelzahl der grölsten Oeffnung 2 c 
ist, und zwar mus M stets erheblich kleiner sein, als die 
rechte Seite anzeigt. 

Denn um die Textabb. 4 in eine zur Betrachtung und 
Berechnung von Querschwellenoberbau für die dort gezeichnete 
freie Stützweite 2 a geeignete Darstellung umzuformen, braucht 
man nur in den Kantenpunkten irgend bestimmte Einzelauf- 
triebkräfte k, hinzuzufügen. Und wenn nun auch dieser Auf- 
trieb k, seinem mathematischen Werthe nach nicht ohne Wei- 
teres genau feststeht, ein unbekannter Bruchwerth von k als 
daselbst wirkend gedacht werden mülste, so folgt doch nach 
allgemeinen Grundsätzen, dafs das Hinzufügen von Auftrieb- 
kräften, Aufstellen von Stützen, innerhalb der belasteten, bis- 
lang nicht gestiitzten Stützweite 2a eine Verminderung des 
von R erzeugten grölsten Biegungsmomentes zur Folge haben 
muls, 


"die übrige Strecke stetig gleich- 


Der Werth m = 0, y=4EJm*, mp = 6, 
k, = endlich ergiebt für Gleichung I) das Moment: 
aR cR 
"an 
des Balkens mit freien Enden der Spannweite a=2c, und 
dieses Ergebnis ist selbstverständlich, weil eben die elastisch 
bindende Kraft der Balkenenden y = 0 gesetzt wurde. Und 


ebenso giebt der Werth y = œ m = œ, p=4EJm*‘ das 


ma = a, 


Abb. 5 


in dem Balken der Textabb. 5 mit festeingespannten Enden 
und elastischen Zwischenstútzen P=k,y, erzeugte Biegungs- 
moment: unter dem Lastpunkte R an: 


M a 2EJ 
R 32 | kaf 
5, BES 
24 T Ta a 


aus welcher Formel für k, == 0, also bei Fortfall der Stützen, 


der Werth M SÉ für k; =», also feste Mittelstützen der 


Werth M = = aR folgt. 


Die Werthe m = endlich, k= œ würden in Formel I) 
mathematisch genau der Ueberführung eines Langschwellen- 
oberbaues über zwei feste Stützen der Stützweite a bei Nicht- 
stopfung der Strecke 2a entsprechen, und für den Querschwel- 
lenoberbau die Ersetzung der zwei Schwellen durch feste 


Mauern rechnungsmälsig darstellen. 


Wüchse aber E oder J unbegrenzt an, bei festen end- 
lichen Werthen y, k,, so würde auch M unbegrenzt anwachsen 
und z. B. für einen unbegrenzt unbiegsamen Schienenbalken 
| fir E = o, m=O den Grenzwerth annehmen : 


Auch dieses Ergebnis ist selbstverständlich, weil für einen 
unendlich steifen, elastisch gelagerten Balken, unendlich weite 
Vertheilung der Last R, unendlich lange Wellen entstehen 
würden und es mithin für die Berechnung des Biegungs- 
momentes einflufslos wird, ob stetige oder Schneidenstützung 


angenommen wird. 
Hier aber betrachten wir in der Gleichung 


2Mm 2Ma > Y 
——= = um k 1 a)’ -— 
nmk + (1 + a) y 
P 
endliche Werthe und wir können aus ihr für k, = k = e 
P 
das gröfste Biegungsmoment, welches R erzeugt, ausrechnen 


für den Fall der Ruhe und der 
Oberbaues. 

Aber ein Blick auf das Bild einer unsymmetrisch belaste- 
ten Querschwelle, welche man sich bei richtiger Beurtheilung 
der Sache in der Ausführung elastischer Schwingungen von 
sehr geringer Zeitdauer begriffen zu denken hat, 
dafs eine Ueberschreitung des Momentenwerthes der Ruhe in 
Wahrheit stattfinden kann und wird. 

Und auch dann, wenn man etwa in der Formel den Werth 
R durch einen der unsymmetrischen Belastung der Querschwelle 
entsprechenden gröfsern Werth ersetzt, wird man immer nur 
bezüglich der Erzeugung dieses Momentes einen Zustand der 
Ruhe betrachtet haben, in welchem etwa ein auf dem Gleise 
stehender Zug unter seitlichem Sturme das Gleis unsymmetrisch 
belastet. 

Wichtig ist es daher, nicht nur den Werth R der un- 
symmetrischen Lastvertheilung der Querschwelle entsprechend 
grölser zu wählen, sondern auch die Veränderlichkeit der Auf- 
triebkraft k, der Einzelschwelle ins Auge zu fassen, also zu 
überlegen, dafs ein Mal dieser Werth durch die elastischen 
Schwingungen des Oberbaues beeinflulst werden kann, zweitens 


gleichmäfsigen Stoptung des 


überzeugt, 
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aber die Gültigkeit, oder wenigstens die zahlenmälsige Go- 
nauigkeit der Formeln für den Werth k, =k an die Voraus- 
setzung der in Wirklichkeit nie erreichbaren, vollkommen glei- 
chen Stopfung aller Schwellen gebunden ist. 

Um diesen Verhältnissen Reehnung zu tragen, ist os ge- 


A a P 
boten in die Formel 1) nicht den vollen Werth Er für k, ein- 
P 


zusetzen, sondern nur einen Bruchwerth, dessen genaue Gröfse 
allerdings wohl nur durch Beobachtung wird festgesetzt werden 
können je nach den besonderen Verhältnissen des betreffenden 
Oberbaues und auch je nach den örtlichen Verhältnissen, Denn 
beispielsweise wird bei durchaus gleichmälsigem Untergrunde 
ein einigermafsen gleicher Auftrieb aller Querschwellen leichter 


| 


CASA re 


erreichbar sein, als bei rasch wechselnder Beschaffenheit des 


Untergrundes, da schon der verschiedene Feuchtigkeitsgrad der 
einzelnen Bodenstellen die Gröfse der elastischen Auftriebskraft 
der Querschwelle stark beeinflulst. Wenn wir später bei Zahlen- 


dad | Le 
beispielen den Bruchwerth CN einsetzen, so ist dazu zu bemerken, 


dafs dieser Werth = bei Betrachtung lediglich der Stopfung 


der Schwellen nicht etwa stets erst dann anwendbar sein würde, 


wenn eine einzelne Schwelle um 50°/, zu schwach gestopft 


wäre, sondern beispielsweise ungefähr wenigstens auch dann, 
wenn einzelne Schwellen um 25°/, geringer, andere Schwellen 
um 25°/, stärker gestopft sein können als der Durchschnitt, 


(Fortsetzung folgt.) 
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Gleisanzeiger für Ablaufberge. 


Von Bode, Regierungs-Baumeister zu Dortmund. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 7 und 8 auf Tafel VII. 


Die bekannten Mängel, die den bis jetzt angewendeten 
Verfahren zur Uebermittelung der Gleisnummern von den Ab- 
laufbergen nach den Stellwerken anhaften, haben dazu geführt, 
auf einem grofsen Verschiebebahnhofe die nachfolgend beschric- 
bene Binrieltung zum Anzeigen der Gleisnummern zu treffen, 
die sich bisher, tags und nachts und bei jeder Witterung sehr 
gut bewährt hat. Dabei ist sie schr leicht zu handhaben und 
zeichnet sich durch grolse Zuverlässigkeit und Einfachheit 
der Anordnung aus. Daher sind die Herstellungskosten ver- 
hältnismälsig gering. 

Die ganze Iinrichtung besteht im Wesentlichen aus zwei 
mit den gleichen Gleisnummern beschriebenen drehbaren Schei- 
ben, die durch dünnen Stahldraht in doppelter Leitung mit 
einander verbunden sind. Der Gedanke, derartige Zahlen- 
scheiben zur Uebermittelung der Gleisnummern anzuwenden, 


ist nicht neu; bemerkenswerth ist nur die hervorragende Ein- ! 


fachheit, die im vorliegenden alle bei Verwendung solcher 
Nummernscheiben als Gleisanzeiger erzielt worden ist. 

In dieser Beziehung ist hervorzuheben, dafs die Ueber- 
tragung der Bewegung von Scheibe zu Scheibe mit Ausschluls 
anderer Zwischenglieder unmittelbar durch die verbindenden 
Drähte erfolgt, Für diese aber ist Stahldraht von nur 1,5 "m 
Durchmesser gewählt, der jedoch den ganz geringen Bewegungs- 
widerständen gegenüber reichliche Sicherheit bietet. Anderseits 
sind grade mit der Anwendung so dünner Drähte wesentliche 
Vortheile verbunden. Zunächst ist dadurch die Möglichkeit ge- 
geben, von der umständlichen unterirdischen Führung der Leitun- 
gen mit den unvermeidlichen Umlenkungen, Kanälen u. s. w. ab- 
zuschen, die Drähte vielmehr auf dem kürzesten Wege über die 
(leise hinweg zu führen. Dabei ist es unbedenklich, für dic 
Tragrollen Abstände von 50” und mehr zu nehmen, je nach- 
dem sich vorhandene Liehtmaste oder Telegraphenstangen als 
passende Stützpunkte zum Anbringen dieser Rollen bieten. Die 
sich dabei etwa ergebenden stärkeren Knicke in den Leitungs- 
zügen machen nur die Anwendung ctwas grölserer Umlenkungs- 
rollen wünschenswerth, obne dafs jedoch die Einschaltung von 


Litzendraht erforderlich ist, Es ist auf diese Weise möglich, , 


Lothstellen in den Leitungen fast ganz zu vermeiden. Die 
Ausgleichung der durch Wärmeschwankungen bewirkten Längen- 
änderungen erfolgt auf einfachste Weise durch unmittelbare 
Belastung der Drähte mit einem gemeinsamen kleinen Gewichte, 
das an kleinen Rollen frei in der Luft zwischen zwei Stütz- 
punkten aufgehängt ist. Eine Anwendung von Sperren, wie 
sic sonst bei Signal- und Weichendrahtzügen erforderlich sind, 
hat sich bei den geringen zur Anwendung kommenden Zug- 
kräften als überflüssig gezeigt. Dagegen muls zur Einregelung 
der Scheiben in jede Leitung eine Spannschraube mit Rechts- 
und Linksgewinde gelegt werden. Zweckmälsig ist es, die 
Drähte in geringen Abständen von einander zu führen, damit 
sic sich nicht unter der Wirkung des Windes verschlingen. 
Die Uebersichtszeichnung Abb. 8, Tafel VIII zeigt die 
Anordnung des Gleisanzeigers für Nummernübermittelung nach 
cinem Stellwerke. Es ist dabei über der im Stellwerke be- 
findlichen Nummernscheibe eine Glocke befestigt, die bei jeder 
Umstellung der Scheibe zum Ertönen gebracht wird. In einem 
andern Falle ist die Wiederholungscheibe im Freien aufgestellt 
und so grols gemacht, dafs die entsprechend grols geschriebenen 


' Zahlen von dem in der Nähe stehenden Weichensteller auch 
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auf grófscre Entfernung gelesen werden können; eine der 
Scheibe gegenüberstehende elektrische Bogenlampe der Bahn- 
hofsbeleuchtung giebt vollständig hinreichendes Licht für die 
Beleuchtung der Scheibe bei Dunkelheit. 

Die Ausbildung und Anbringung der Nummernscheiben 
zeigt Abb. 7, Tafel VIII. Der über der Scheibe gezeichnete 
federnde Schnepper befindet sich nur über den Antriebscheiben 
und bewirkt die jedesmalige Feststellung der Scheibe nach dem 
Umstellen. Dabei ist die Einrichtung so getroffen, dals die 
Scheibe bei Anwendung genügend starken Druckes unter dem 
Schnepper hindurch gedreht werden kann, Die ganze Vor- 
richtung kann auf diese Weise mit einer Hand bedient werden, 

Aus dem (resagten dürfte hervorgehen, dals diese Anord- 
nung des Gleisanzeigers an Einfachheit nichts zu wünschen 


rn an. 


S übrig lilst. Grade dadurch wird die unbedingt erforderliche | 


Zuverlässigkeit gewährleistet. Die Herstellungskosten stellen 
sich bei der beschriebenen Ausführung auf höchstens 100 M., 
je nachdem, ob benutzbare Theile Stangen, Rollen u.s. w. vor- 
handen sind. 
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Es möge zum Schlusse noch erwähnt werden, dafs der 
Bethätigung mehrerer Wiederholungscheiben von einer Antrieb- 
scheibe aus, also der Ausbildung der Anordnung für verwickelte 
Verhältnisse nichts entgegensteht. Die Zuverlässigkeit der Win- 
richtung wird dadurch nicht beeinträchtigt. 
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- Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Allgemeines, Beschreibungen und Mittheilungen von Bahn-Linien und -Netzen. 


Die ostchinesische Eisenbahnlinie, 


Am 19. Mai 1891 ist in Wladiwostok das erste Glied der 
sibirischen Eisenbahn gelegt worden. Heute, nach zehn Jahren, 
ist die Linie fast in ihrer gesammten Länge hergestellt und 
dem Verkehre übergeben. Ohne dafs man es vor zehn Jahren 
bei Beginn des Baues der Eisenbahnlinie vorausahnen konnte, 
streckt jetzt schon diese grofse Ueberlandbahn ihre Fühlarme 
nach verschiedenen Richtungen aus und gewinnt dadurch eine 

- wirthschaftliche und politische Bedeutung für Ruísland, die 
alle an dieses Werk geknüpften Erwartungen zu übertreffen 
scheint. In den letzten Tagen ist die ostchinesische Linie von 
Transbaikalien bis Port Arthur in einer Länge von 2400 km 
hergestellt, so dafs im Jahre 1903 der regelmälsige Verkehr 
auf dieser Linie möglich werden wird. Im Anschlusse an die 
ostchinesische Zweiglinie durch die Mandschurei werden noch 
zahlreiche andere Zweiglinien geplant. So wird der Plan leb- 
haft erörtert, die sibirische Eisenbahnlinie mit der russischen 
‚mittelasiatischen Eisenbahnlinie zu verbinden. Dafs in Bälde 
auch Vorschläge für Zweiglinien nach dem an Mineralschätzen 
sehr .reichen Norden auftauchen werden, ist mit Sicherheit zu 
erwarten, 

Die ostchinesische Eisenbahnlinie, welche gegenwärtig zu 
Ende geführt ist, hat zunächst politisch strategische Bedeutung 
und verdankt ihr Entstehen der Verschiebung der Machtver- 
hältnisse in Ostasien. Das Vordringen Ruíslands in Ostasien 
hat vor einem halben Jahrhundert begonnen. Im Jahre 1854 
wurden die Russen Herrscher im Amurgebiet, im Jahre 1871 
ging der Hafen Wladiwostok in ihren Besitz über, in den fol- 
genden Jahren bekundete Rulsland mehrfach seine Absicht, den 
Sungarifluls zu besetzen. Diese langsame Ausdehnung ist vom 
japanisch-chinesischen Kriege beeinflufst. Dieser Krieg brachte 
die ostasiatische Frage ins Rollen. Die Handels-, politischen 
und kolonialen Bestrebungen der europäischen Mächte kreuzten 
sich mit denen Japans, das sich als mächtiger Mitbewerber 
Europas in Asien dazu anschickte, sein Machtgebiet auf dem 
asiatischen Festlande auszudehnen. ES galt zunächst, die Be- 
stimmung des Friedens von Schimonoseki vom 8. Mai 1895, 
wonach Japan die Provinz Liao-Tung in der Südmandschurei 
zugesprochen wurde, zu beseitigen. Bekanntlich setzten Ruls- 
land, Deutschland und Frankreich die Beschränkung der Fort- 
schritte Japans auf die Insel Formosa als Frucht des Sieges 
durch. Nun verchafften sich Rulsland und Deutschland in Ost- 
asien feste Grundlagen zur Ausdehnung ihrer Macht. Im No- 
vember 1897 besetzte Deutschland die Bucht Kiau-Tschou in 


der Provinz Schantung und pachtete von China dieses Gebiet. 
Für Rufsland war aber der chinesisch-japanische Krieg der 
Ansporn, die sibirische Kisenbahn bis nach Port Arthur durch 
die Mandschurei zu verlängern. Im Frühjahre 1898 verkün- 
dete Ruísland seinen Vertrag mit China, der Hafen 
Porth Arthur und die Bucht Ta-lien-wan nebst «ler vorspringen- 
den Halbinsel auf 25 Jahre an Rulsland abgetreten, und ihm 
Befugnisse gegeben wurden, die sibirische Eisenbahn durch die 
Mandschurei und zwar mit einer Zweiglinie südwärts bis Port- 
Arthur zu bauen. In dem Vertrage ist gesagt, dals die Eisen- 
bahn nach 36 Jahren an China abzutreten ist, falls dieses die 
Baukosten nebst Zinsen an Ruísland zablt, doch wird Rufsland 
bis zu jener Zeit voraussichtlich eine ganze Reihe anderer 
Unternehmungen unter ähnlichen Bedingungen einleiten. 


wonach 


An der ostchinesischen Eisenbahn ist mit einer bemerkens- 
werten Thatkraft gearbeitet, die nach den letzten Wirren und 
kriegerischen Ereignissen in China ganz besonders gesteigert 
wurde. Die ostchinesische Eisenbahn hat der sibirischen Linie 
in ihrem östlichen Theile cine andere Richtung gegeben. Ur- 
sprünglich bestand die Absicht, die sibirische Fisenbahn bis 
zum Amur zu bauen und sie dann längs des linken Ufers über 
Blagoweschtschensk bis Chabarowka und von da aus súdwiirts 
Jetzt 
Die transbaikalische 


durch das ussurische Gebiet bis Wladiwostok fortzusetzen. 
ist dieser Plan vollständig fallen gelassen. 
Strecke wird vielmehr nur bis Nertschinsk und Streteusk an 
der Schilka laufen, dann von Khaidalowa an der Schilka west- 
lich von Nertschinsk in südöstlicher Richtung durch die Mand- 
Die 
chinesische Linie zieht von Khaidalowa über Khailar, Ttitsichar 
bis Charbin, südlich von Hulan. Hier zweigt sich eine Linie 
nach dem Osten ab, in der Richtung der Städte Ujcho, Nin- 
guta bis zu Nikolsk, einer Station der 
Wladiwostok nach Chabarowka. Eine andere Zweiglinie zieht. 
nach dem Süden an Mukden vorbei bis Port Arthur und Dalnij. 
Die Súdbahn wird ferner durch eine besondere Linie mit der 
chinesischen Eisenbahn von Peking nordostwärts längs der Küste 
nach Kiau-Tschou und noch weiter verbunden. 


schurei als ostchinesische Eisenbahnlinie fortgesetzt. ost- 


russischen Linie von 


Die Linie wurde gleichzeitig an vier Stellen zwischen deu 
Bergkämmen und dem Plusse Sungari gebaut. Ein Heer von 
200000 chinesischen Arbeitern wurde bei den Bauarbeiten be- 
schäftigt. Die Hauptverwaltung der Linie ist Girin oder Tschan, 
die Hauptstadt der Provinz Girin. Der Mittelpunkt der chine- 
sischen Ostlinie ist Charbin, eine Ansicdelung südöstlich von 
der Stadt Bodunu. Hier sind Bau- und Maschinen-Wesen der 
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Linie vereinigt. Es ist ein Knotenpunkt, von welchem drei | zu vergessen, dafs die Erschliefsung Sibiriens und Ostasiens gê-` 
Eisenbahnzweige abgehen und welcher in naher Zukunft zu | schichtliche Vorgänge sind, die erst durch die Ueberlandbahn 
einer Stadt anwachsen wird. - | eingeleitet werden. Der Schwerpunkt der Bedeutung der sibiri- ' 
= Vorläufig hat die ostchinesische Eisenbahnlinie hauptsäch- | schen Eisenbahn liegt in der Thatsache, dals sie eine ganze 
lich strategischen und politischen Werth und ist von diesem | Reihe anderer Verkehrsunternehmungen in Asien ins Leben ruft, 
Gesichtspunkte aus auch gebaut. Es unterliegt aber nach den | die fortwährender Ausdehnung und Ausbildung fähig sind. Die 
allgemeinen Erfahrungen keinem Zweifel, dafs sie auch in ; ostchinesische Eisenbalinlinie folgte der sibirischen rascher, als 
nächster Zukunft eine weitgehende wirthschaftliche Bedeutung | man es erwarten konnte. Weitere Eisenbahnbauten in der 
erlangen wird. Seide und Thee, welche etwa zwei Drittel ` Mandschurei stehen nunmehr auf der Tagesordnung, die zwar 
der chinesischen Ausfuhr ausmachen, werden ihren Weg über ; aus politisch -strategischen Gesichtspunkten geschaffen werden, 
die ostchinesische Linie durch Rufsland nach Europa nehmen, ` denen aber auch eine wirthschaftliche und kulturelle Bedeutung 
während anderseits zahlreiche aus Europa nach China gehende ¡ nicht abzusprechen ist, 
Gewerbeerzeugnisse diese Eisenbahnlinie benutzen werden. Auch 
Post- und Personenverkehr nach Asien werden durch die sibi- 
rische und ostchinesische Eisenbahnlinie eine vollständige Wand- 
lung erfahren. Bei den äulserst billigen Zonenpreisen Rufslands 
wird die schnelle Reise von der russischen Grenze nach China 
auf dem Landwege auch noch wesentlich billiger. | 
In mancher Beziehung sind allerdings die an die sibirische 
und ostchinesische Linie geknüpften Erwartungen noch nicht in 
Erfüllung gegangen. Die Verkehrsstörungen, sowie die Mängel 
der sibirischen und ostchinesischen Linie sind nicht zu unter- 
schätzen, während anderseits die wirthschaftliche Erschliefsung 
Sibiriens durch die Eisenbahn nicht so schnell vor sich gehen 
wird, wie dies ursprünglich erwartet wurde. Es ist aber nicht 


) 
| Der eifrige Eisenbahnbau in Sibirien und Ostchina hat 
| endlich auch zur Aufnahme des schon oft erörterten Planes der 
‚ nördlichen Seeverbindung zwischen Sibirien und Europa ver- 
| anlalst. Der Weg durch das Eismeer nach Sibirien über Jenissej 
| und Lena ist gangbar. Es sind auch mehrfach Versuche ge- 
macht, Verbindungen durch das Eismeer und den Jenissej nach 
| dem Herzen Sibiriens herzustellen, die auch völlig geglückt sind. 
| Jetzt wendet man sich diesem Plane eifriger zu und stellt die 
| Aufhebung des Schutzzolles fiir diesen Weg in Aussicht. Auch 
| dieser grofsartige Plan wird auf die Leistungsfáligkeit der sibi- 
rischen und ostchinesischen Linie zuriickwirken, wie er selbst 
durch diese Linie geschaffen und geférdert wird. 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Ueberspannung der Carquinez-Straits in Galifornien durch | von 4,65 am Durchmesser und im Ganzen 3,225 qem Querschnitt. 


elektrische Leitungen. | Die ganze Weite der Spannung beträgt rund 1350” bei 69 m 

(Engineering News 1901, Nr. 40. Mit Abb.) Durchhang, also rund !/,, Pfeilverbältnis und rund 63% lichter 

Die Bay-Counties Power Co. hat eine elektrische Strom- | Durchfahrthöhe unter dem Scheitel. Die gröfste Spannkraft 
leitung von bemerkenswerthen Abmessungen über den Meeres- des Kabels ie 10900 ke eet 10200 
arm Carquinez-Straits geführt, welche nach Art einer grofsen 3,225 
Hängebrücke ausgebildet ist. Die Kabel, welche den Strom == 3170 kg/gem. Entworfen und ausgeführt ist das Bauwerk- 


unmittelbar ohne Kupferleiter überführen, sind von Roebling | vom Ingenieur Kolditz der Pacific- Construction Co. Die 
Söhne aus »plow« Stahldraht von 13500 kg/qcm Zugfestigkeit | stützenden Thürme und die Verankerungen sind Bauwerke von 
hergestellt. Sie enthalten bei 22mm Durchmesser 19 Drähte | beträchtlichen Abmessungen. 


Bahnhofs-Einrichtungen. 


Ermittelung des Gewichtes der einzelnen Fahrzeuge eines | Eine Zahnstange überträgt die Bewegung auf eine, mit.- einer 
fahrenden Eisenbahnzuges. Gewichtseintheilung versehene Scheibe, welche gegenüber einer 
Auf: dem Bahnhofe Saarn der Eisenbahn-Direktion Fissen | Marke eingestellt wird, wodurch das sofortige Ablesen des er- 
ist eine Einrichtung im Betriebe, welche die Feststellung des | Mittelten Gewichtes ermöglicht ist. 
Gewichtes der sämmtlichen Fahrzeuge eines Eisenbahnzuges Um die durch das unvermittelt erfolgende Auffahren eines 
während langsamer Fahrt ermöglicht. Fahrzeuges auf die Waagenbrücke auftretenden Stölse möglichst 
Diese Schnellwägevorrichtung besteht aus einer aulserge- | abzuschwächen, ist am Waagebalken eine Verzögerungsvorrich- 
wöhnlich kräftigen Gleiswaage, deren Waagebalken mit einer | tung angeordnet, welche, ohne der Genauigkeit Abbruch zu 
das Gewicht in Abstufungen von 50 zu 50 kg selbstthätig an- | thun, nur eine allmälige Bewegung des Wagebalkens zuläfst. 
zeigenden Vorrichtung verbunden ist. Die Gleichgewichtslage Soll das Gewicht eines Zuges festgestellt werden, so wird 
dieser Waage wird durch Federn oder Neigungsgewichte herbei- | die Waage in Wägestellung gebracht, dann sowohl die selbst- 
geführt, welche bei einer Aufwärtsbewegung des Waagebalkens | anzeigende Waage als auch die Verzögerungsvorrichtung mit 
eine Zugspannung oder einen entsprechenden Ausschlag erfahren. | der Laufgewichtswaage verbunden und der lose gekuppelte Zug 
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fiber die Waage geführt. Ein aufserhalb des Wägehäuschens 
vor der Waagebrücke stehender Beamter meldet dem Wage- 
meister das Auffahren jedes Fahrzeuges durch Zuruf und trägt, 
während der letztere das Gesammtgewicht des zu verwiegenden 
Fahrzeuges auf der selbstanzeigenden Waage abliest, sowohl die 
Nummer des Fahrzeuges, als auch dessen Eigengewicht in ein 
Buch ein, Der fertig verwogene Zug kann dann ohne weiteren 
Aufenthalt seinem nächsten Bestimmungsorte zugeführt werden. 
Sollen die Gewichtsermittelungen mit einer bis zu einem Kilo- 
gramm gehenden Genauigkeit vorgenommen werden, so steht 
nach Ausführung zweier Handgriffe die Laufgewichtswaage nach 
erfolgter Entkuppelung der selbstanzeigenden Wäge- und der Ver- 
zögerungsvorrichtung ohne Weiteres zur genauen Wägung bereit. 

Die mit Gleisunterbrechung ausgeführte Waage ist mit 
einer Stofsfangvorrichtung versehen, welche die wagerechten Stofs- 
bewegungen aufnimmt. 

Die gesammte Einrichtung wurde durch die Waagenfahrik 
und Eisengiefserei A. Spies in Siegen in Westfalen geliefert. 


—k. 


Fufswinde. 


(Praktischer Maschinen-Konstrukteur 1901, Septbr., S, 106. Mit Abb. 
Le Génie civil 1900, XL, Nr. 3, S. 49. Mit Abb.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel VIII. 


Die Winde zerfällt in Stiefel, Spindel und den zur Be- 
wegung der letzteren dienenden Antrieb, Der Stiefel trägt am 


obern Ende den üblichen kastenartigen Aufsatz für das An- 
triebsvorgelege und ist am untern mit dem sogenannten Sporn 
versehen, einer Stahlplatte mit zwei Spitzen, welche bei Be- 
nutzung der Winde gegen ein festes Widerlager gestützt wird. 
Die Spindel a (Abb. 1, Taf. VIII) trägt am untern Ende die 
in bekannter Weise ausgebildete Klaue und am obern den 
üblichen U-förmigen Kopf. Die Handkurbel bethätigt durch 
ein Kegelrad e den an die Hülse c angeschnittenen Zahnkranz 
(Abb. 1 und 5, Taf. VIII). Die Hülse c ist lose über die 
Spindel gesteckt und stützt sich auf eine Kugelspur f, welche 
gewissermalsen den festen Punkt der ganzen Anordnung dar- 
stellt (Abb. 5, Taf. VIII). Als Bewegungsmutter dient ein 
zweitheiliges Schlofs b, dessen Hälften sich in die Hülse c 
hineinlegen und in sich zwei dreieckige Hubplatten d aufnehmen 
(Abb. 2 und 5, Taf. VIII). Letztere sind durch stiftartige 
Fortsätze an einen Ring angeschlossen, der von aulsen mittels 
eines Handhebels jederzeit gehoben und gesenkt werden kann. 


Will man die Last sinken und die Spindel a in ihre tiefste 
Lage zurückgehen lassen, so drückt man auf den Handhebel; 
dann tritt Anheben des Ringes und der mit diesem verbun- 
denen Platten d ein. Letztere drücken sich datei in die 
Schlofshälften hinein und pressen sie auseinander. Dadurch 
wird der Eingriff zwischen den Schlolsbacken und der Spindel a 
unterbrochen und letztere für den Niedergang freigegeben. 

—k. 


Maschinen- und Wagenwesen. 


Anordnung der Bremsausrústung für die Westinghouse- 
Schnellfahrt-Bremse. 
(Railroad Gazette 1901, November, S. 786. Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 12 auf Tafel VIT. 

Die Quelle bespricht nach einem von F. M. Nellis im 
New-Yorker Eisenbahnvereine gehaltenen Vortrage die Westing- 
house-Schnellfahrt-Bremse, welche bereits im Organ 1897, 
S. 228 beschrieben wurde. Die Anordnung der Bremsausrüs- 
tung dieser Bremse an Lokomotiven und Wagen ist'in Abb. 12 
auf Tafel VIII dargestellt. 

Müssen in einen mit Schnellfahrt-Bremse ausgerüsteten 
Zug einmal Wagen eingestellt werden, die ein selbstthätiges 
Druckminderungsventil nicht besitzen, so muls, damit ein Fest- 
stellen der Räder vermieden wird, der 4at überschreitende 
Luftdruck aus den Bremszylindern entweichen können. Zu 
diesem Zwecke wird ein kleines Sicherheitsventil in das Oelloch 
des Bremszylinder-Deckels eingeschraubt und nach Beendigung 
der Fahrt wieder entfernt. —k, 

Elektrische Bremse und Heizung von Westinghouse. 

(Railroad Gazette 1901, Juni, S. 449. Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 6 auf Tafel VIII. 

Die Einrichtung besteht aus der Bremsyorrichtung und der 
Heizvorrichtung; die beim Bremsen erzeugte sonst meistens ver- 
lorene Wärme wird zum Heizen verwendet. 


Organ für die Fortschritte des Hisenbahnwesens. Neue Folge. XXXIX, Band. 2. Heft. 1902. 
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Die Bremse besteht aulser den üblichen Bremsklötzen 
für die Räder aus einem doppelten Gleisbremsschuhe mit Elektro- 
magneten, der erregt wird, indem man den Antrieb als Strom- 
erzeuger arbeiten lälst, Aufserdem gehört ein Schalter und 
ein Hülfswiderstand dazu, der den überschüssigen Strom ver- 
nichtet, wenn nicht geheizt werden soll. 

Die Gleisbremsschuhe und die Schienen werden, wenn der 
Elektromagnet erregt wird, stark magnetisch und gegen einan- 
der gedrückt. Der dabei erzeugte Reibungswiderstand bewirkt 
mittels geeigneter Hebel ein Andrücken der Bremsklötze an 
die Räder. 

Es wird also in dreifacher Weise gebremst: Durch Ver- 
stárkung des Raddruckes in Folge des Herabzieliens der Brems- 
schuhe, durch die Reibung der Gleisbremsschuhe und durch die 
Reibung der Radbremsschuhe. 

Die Vortheile dieser Bremse sind: sehr kräftige Brems- 
wirkung; Abhängigkeit der Bremswirkung von der Beschaffen- 
heit der Schienen und der Stärke des Raddruckes und dadurch 
Verhütung des Gleitens; Unabhängigkeit der Bremse vom Lei- 
tungstrome; die Möglichkeit durch einen Regelungswiderstand 
die Bremsstärke so zu regeln, dafs der Wagen mit bestimmter 
Geschwindigkeit bergab fährt. Sobald der Wagen schneller zu 
fahren beginnt, wird der den Elektromagneten erregende Strom 
verstärkt und damit auch die Bremswirkung, so dafs die Ge- 
schwindigkeit wieder abnimmt, 
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Die Heizvorrichtung besteht aus Heizdrähten, die 
vom Anfahrts- und Bremsstrome erhitzt werden, und einen 
Schalter, der zur Regelung der Stromvertheilung in den ein- 
zelnen Heizspulen dient. Diese Heizung hat den Vortheil, nichts 
zu kosten, da der nöthige Strom nicht aus der Leitung ent- 
nommen wird. O—k. 
2/5 gekuppelte Schnellzug-Lokomotiven der New-York Central- und 

Hudson-Flufs-Bahn, 


(Railroad Gazette 1901, Februar, S. 72, mit Abb. und Railroad and 
Engineering Review 1901, Februar, S, 74, Mit Abb.) 


Hierzu Abb. 9 bis 11 auf Tafel VIII. 


An Stelle der bisherigen vierachsigen Lokomotiven sind 
jetzt als Klasse I schwerere, 2/5 gekuppelte getreten, die von 
den Schenectady-Lokomotiv-Werken gebaut werden. Sie haben 
vorn liegendes Drebgestell und hinten liegende Laufachse, 
» Atlantic«-Bauart. 

Beachtenswerth ist eine Vorrichtung, die gestattet, bis zu 
4t der Drehgestell- und der Laufachs-Last auf die Treibachsen 
zu übertragen. Zu diesem Zwecke wird Druckluft in den 
Zylinder c (Abb. 10, Taf. VIII) gelassen und dadurch der 
Hebel b herabgedrückt. Der Rahmen stützt sich dann nicht 
mehr bei a auf den Ausgleichshebel, sondern mit Hülfe des 
Zwischenstückes e bei d, wodurch Hebelverhältnis und Last- 
vertheilung geändert werden. 


Die Hauptabmessungen sind: 


Zylinderdurchmesser . ; 533 mm 
Kolbenhub 660,4 « 
Triebraddurchmesser . 2006 "e 
Heizfläche 325,6 qm 
Rostfläche Sen E echt 4,6 « 
Verhältnis von Heizfläche zu Rostfläche 69,65 : 1 
Dampfúberdruck 14 at 
Länge der Heizrohre . w BT m 
Durchmesser der Heizrohre, äulserer . 50,8 « 
Zahl « « 396 
Kesseldurchmesser . 1829 mm 
Gewicht im Dienste 79,84 
Triebachslast, gewöhnlich 43,1t 

« erhöht . 47,3 t 
Zugkraft pi , 10761 kg 
Zugkraft auf 1t Triebachslast . 230 « 
Gewicht des Tenders im Dienste . 50,3 t 
Wasservorrath . 18,9 cbm 
Koblenyorrath . 10 £. 

O—k. 


Dreizylinder-Verbundlokomotive der englischen North-Eastern- 
Eisenbahn, 
(Engineering 1901, II, Juli, S. 13. Mit Abb.). 


Die Lokomotive hat zwei gekuppelte Achsen und vorn 
ein zweiachsiges Drehgestell. Die Zylinder liegen vorn, der 
Hochdruckzylinder innen in der Mitte, die Niederdruckzylinder 
aufsen, 
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Die Hauptabmessungen sind : 


Zylinderdurchmesser | EE 482 mi 
Niederdruck .2><508 « 
Hochdruck 660 « 
CERS Niederdruck . ; 610 « 
Triebraddurchmesser 2159 « 
Heizfläche . 123 qm 
Kesseldurchmesser 1372 mm 
Triebachslast . 35,8t 
Dienstgewicht . 53,8 t. 


Die Verbindung der Zylinder ist derartig, dals die Loko-: 
motive mit Zwillingswirkung, mit halber und mit voller Ver-. 


bundwirkung arbeiten kann. Arbeitet sie mit voller Verbund- 
wirkung, so tritt der Dampf zur Erleichterung des Anfahrens 
beim ersten Hube aufser in den Hochdruckzylinder durch ein 
Druckverminderungsventil in die Niederdruckzylinder. Das 
Gleiche tritt ein, wenn der Dampfdruck im Niederdruckzylinder 
unter ein bestimmtes Mats fällt. Sollte der Hochdruckzylinder 
beim Anfahren auf dem todten Punkte stehen, so würde der 
in die Niederdruckzylinder gelassene Dampf in den Hochdruck- 
zylinder treten und vielleicht Rückwärtsfahren bewirken. Um 
dies zu verhindern, ist zwischen dem Hochdruck- und den 
Niederdruck-Zylindern ein Rückschlagventil angebracht, das den 
Dampf auf beide Seiten des Hochdruckzylinders leitet und 
diesen so aufser Thätigkeit setzt. 


Soll die Lokomotive mit Halbverbund-Wirkung arbeiten, 
so wird die Feder des Druckminderungsventiles stärker ange- 
zogen, so dafs es bei jedem Hube Kesseldampf in die Nieder- 
druck-Zylinder treten lälst. 


Um Zwillingswirkung zu erzielen, wird die Feder so stark 
angezogen, dals Dampf von gleichem Drucke in alle drei Zylinder 
tritt. Auf beiden Seiten des Hochdruckkolbens herrscht dann 
derselbe Dampfdruck und die beiden anderen arbeiten allein. 
Die Arbeitsweise wird im Betriebe nicht angewendet, da die 
Leistung der Zylinder schon bei Halbverbundwirkung dem Trieb- 
gewichte entspricht. In diesem Falle ist die Arbeit der Nieder- 
druckzylinder schon gleich der sonst von Zwillingsmaschinen 
geleisteten und die des Hochdruckzylinders reiner Gewinn. 


Die Kurbeln der Niederdruckzylinder sind um 90° gegen 
einander versetzt und die des Hochdruckzylinders bildet mit 
jenen einen Winkel von 135°, was gleichmälsige" Blasrohr- 
wirkung, aber Ungleichmälsigkeit der Zugkraft zur Folge hat. 

Der Kessel hat aufser 234 Heizrohren noch 21 quer 
durch die Feuerkiste gehende, flach schneckenförmig gebogene 
Wasserrohre mit demselben Durchmesser, wie die Heizrohre 
von 34,5 mm, Dies bewirkt eine Erhöhung der Heizfläche der 
Feuerkiste um 30 °/). O—k, 


2/5 gekuppelte Schnellzug-Lokomotiven der Chicago, Milwaukee 
und St. Paul-Bahn. 
(Railroad Gazette 1901, Sept., S. 646, Mit Abbild.) 
Die Baldwin-Lokomotivwerke haben kürzlich neun Schnell- 


zug-Lokomotiven nach »Atlantic«- Bauart mit Vauclain'scher 
Verbundanordnung vollendet, 
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Die, Haupt brscommngen der Lokomotiven sind folgende: 


EE EE SE 

Niederdruck d, 2><635 « 

Kolbenbub 1 711 « 

‘Triebraddurchmesser D . 2134 « 

` Heizfläche, innen 297 qm 
Rostfläche 3,7 qm 


Verhältnis von Heizfläche zu " Rostfliiche , 80:1 
Dampfüberdruck p 14 at 
Anzahl der Heizrohre . 350 
Länge « « < D029 mm 
Aeufserer Durchmesser Jer Heizrohre 50,8 « 
Kesseidurchmesser, vorn . . 1676 « 
Triebachslast . 40,8 t 
Dienstgewicht 774 
Zugkraft 0,38 A] . 7160 kg 
Zugkraft für 1t Triebachslast . 175 « 
Gewicht des Tenders . 54,4 t 
Wasservorrath 26,5 cbm 
Koblenvorrath A 8,2 t 
O—k. 


45 sekappalie Güterzug-Lokomotive für die Buffalo, Rochester 
und Pittsburgh-Bahn. 


(Railroad Gazette 1901, Sept. S. 631. Mit Abb.) 


Die Baldwin-Lokomotivwerke haben neuerdings mehrfach 
Güterzug-Lokomotiven mit Vanderbilt-Kessel gebaut,*) sie haben 
augenblicklich wieder eine 4/5 gekuppelte Lokomotive dieser 
Art im Baue, die folgende Hauptabmessungen hat: 


Zylinderdurchmesser d 508 mm 
Kolbenhub | 711 < 
Triebraddurchmesser D . 1422 « 
Heizfläche, innen 240 qm 
Rostfläche 3,1qm 
Verhältnis von Heizfläche zu " Rostfläche 77,5:1 
Dampfüberdruck p 14 at 
Anzahl der Heizrohre . 377 
Linge « « . 3810 mm 
Aeulserer Durchmesser ge Heizrölse: 50,8 mu 

« Kesseldurchmesser . 1676 « 
Triebachslast 68,9¢t 
Dienstgewicht 76,9 « 

2 
Zugkraft = 0,6 — p 10860 kg 
Zugkraft auf 1t Triebachslast . 158 « 
Gewicht des Tenders, beladen 54,4 t 
Wasservorrath 22,7 cbm 
Kohlenvorrath 9t 
| 0—k. 


_*) Organ 1900, S. 76. 
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Verbund-Lokomotiven in Süd-Amerika. 
(Engineering 1901, Sept., S. 463. Mit Abb.) 


Die Abhandlung vergleicht an der Hand von Abbildungen 
und Zusammenstellungen die Verbund- und Zwillings-Lokomotiven 
der Argentinischen Südbahn. Die miteinander verglichenen 
Lokomotiven haben gleiche Kessel und gleiche Laufwerke, 
auch ihr Dienst war so gleichartig wie möglich. Die Zu- 
sammenstellungen ergeben, dafs die Verbund-Lokomotiven auf 
einer Bahn mit wenig Steigungen und einem Güterzugverkehre 
mit langen Fahrten und schweren Zügen, wie das bei der Argen- 
tinischen Bahn der Fall war, sowohl für Personen- wie Güter- 
züge den Vorzug verdienen, da sie eine Kohlenersparnis von 20 
bis 30%/, ergeben und die Kosten für Ausbesserungen und 
Schmierstoffe auch nicht gréfser sind, als bei Zwillingslokomo- 
tiven. O—k. 
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2/4 gekuppelte Schnellzug-Lokomotive der französischen 
Ostbahn. 
(Engineering 1901, Okt., S. 580. Mit Abbild.) 
Die Quelle bringt Beschreibung und Abbildungen der im 
Jahre 1900 in Paris ausgestellten vierzylindrigen Verbund- 
Schnellzuglokomotive der französischen Ostbahn.*) 


3/5 gekuppelte Personenzug-Lokomotive der Staatsbahn in 
Neu-Seeland. 


(Railroad Gazette 1901, Oktober, S. 678. Mit Abbildungen.) 


Die Brooks’schen Lokomotivwerke haben für die genannte 
Bahn eine 3/5 gekuppelte Zwillings-Personenzuglokomotive ge- 
baut mit folgenden Hauptabmessungen: 


Zylinderdurchmesser d 406 Dm 
Kolbenluub 1 . 559 « 
Triebraddurchmesser D . 1270 « 
Heizfläche, innen 125,5 qm 
Rostfläche 1,55 qm 
Verhältnis von Heizfläche zu "Rostfläche Sisi 
Dampfúberdruck p 14 at 
Anzahl der Heizrohre 220 
Länge «< « PLoS AD 
Aeulserer Durchmesser der diia 34 < 
Kesseldurchmesser 1295 « 
Dienstgewicht 41,54 
Triebachslast 29,3 « 
Zugkraft 0,5 > p 5060 kg 
Zuskraft für 1t Triebachslast 173 « 
Gewicht des beladenen Tenders 25,9 € 
Wasservorratlı 8 cbm 
Kohlenvorrath 5 t 
O—k 


*) Organ 1901, S. 32. 


Tr 


4 


Neue amerikanische Verbund-Lokomotive. 


(Railroad Gazette 1901, Okt., S. 684.) 


Die Baldwin-Werke haben augenblicklich eine 3/5 ge- 
kuppelte vierzylindrige Verbund-Personenzuglokomotive in Bau, 
deren Bauart der der de Glehn’schen Lokomotive*) ähnlich 
ist. Die Hochdruckzylinder liegen irnen, die Niederdruck- 
zylinder aulsen, die Kurbeln zweier zusammengehörigen Nieder- 
druck- und Hochdruckzylinder sind um 180° versetzt, so dafs 
sie von einem gemeinschaftlichen Schieber gesteuert werden 
können. O—k. 


2/5 gekuppelte Personenzug-Lokomotive der Chicago, Rock Island 
und Pacific-Eisenbahn, 
(Railroad Gazette 1901, April, S, 278.) 

Die Brooks schen Lokomotivwerke bauten für die Chicago, 
Rock Island und Pacific-Bahn eine Personenzug-Lokomotive mit 
breiter Feuerkiste, die viel Aehnlichkeit hat mit den von der- 
selben Firma für die Burlington, Cedar Rapids und Northern 
Eisenbahn gebauten Lokomotiven. 


Die Ilauptabmessungen sind folgende: 


Zylinderdurchmesser d 514 mu 
Kolbeuhub | 660 « 
Triebraddurchmesser D . 1984 « 
Heizfläche, innere 260,6 qm 
Rostfläche ee AER 5,77 qm 
Verhältnis von Heizfliche zu Rostfläche 45:1 
Dampfdruck p 14,76 at 
Länge der Heizrohre . . 4768 mm 
Anzalıl « « i. a ee a e A 322 
Aeulserer Durchmesser der Heizrohre 50,8 mm 
Kesseldurchmesser, vorn os . 1676 « 
Gewicht betriebsfähig unn e 

im Ganzen . 76 « 
d?l 
Zugkraft 0,5 D P . 4150 kg 
Zugkraft auf 1t Triebachslast . 98,5 kg 
Wasservorrath 20,8 cbm 
Kohlenvorrath 8t 
Gewicht beladen 49 « 

O—k, 


Umwechselbare Trichter- und Flachbodenwagen. 
(Railroad Gazette 1901, Sept., S. 652. Mit Abb.) 


Da die alten Kieswagen mit Trichterboden an dem Uebel- 
stande litten, dafs sie den grölsten Theil des Jahres nicht ge- 
braucht werden konnten, hat die Rodger Ballast Car Co. in 
Chicago kürzlich Wagen gebaut, die als Trichter- und als Flach- 


bodenwagen gebraucht werden können. Die Verwandlung in 


*) Organ 1895, S. 209; 1898, S. 174; 1900, S. 266; 1901, 
S. 46. 
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einen Flachbodenwagen geschieht in der Weise, dafs die beren =: 
Hälften des Trichters heruntergeklappt werden und so den. — 
unter das Untergestell greifenden Theil verschliefsen und einen ` 
ebenen Boden bilden. Diese Verwandlung und ebenso die Zu- ` 
rückverwandlung kann von drei Mann in °/, Stunden vorge- 
nommen werden. O—k, 


Lokomotivrahmen aus Stahlformgufs, 
(Railroad Gazette 1901, Sept., S. 654.) 


Die Quelle bringt vergleichsweise Angaben über die Kosten 
der schweilseisernen Barrenrahmen und der Stahlformgulsrahmen. 
Sie kommt zu dem Schlusse, dals grolse Lokomotivwerke mit 
ausgedehnten Schmiedeanlagen für kleinere Lokomotiven am 
zweckmälsigsten geschweilste Barrenrahmen wählen. Alle Rahmen 
für grofse Lokomotiven sind dagegen billiger aus Stahlformgufs 
herzustellen, da bei ihnen das Zusammenschweilsen oft bedeu- 


tende Schwierigkeiten macht. O—k. 


Güterwagen mit flufseisernem Untergestelle für die Philadelphia 
und Reading-Bahn. 


(Railroad Gazette 1901, Juni, S. 433. Mit Abb.) 


Die »American Car and Foundry Co.« baut augenblicklich 
500 bedeckte Güterwagen von 27t Ladegewicht für die Phila- 
delphia und Reading-Bahn. Sämmtliche Wagen haben hölzernes 
Kastengestell und Drehgestelle nach Bauart »Fox« mit ge- 
prefsten Flulseisenrahmen. 

480 dieser Wagen haben geprelste flulseiserne Längsträger 
von E-fórmigem Querschnitte, die in der Mitte 432mm, an den 
Enden 254 mm hoch sind. Die Kopfträger sind gewalzte [-Eisen 
von 305mm Höhe. Die Querträger über den Drehgestellen 
werden zwischen den beiden Mittellangtrigern durch ein Füll- 
stück aus schmiedbarem Gusse, zwischen den Mittel- und Seiten- 
trägern durch gewalzte C- Eisen von 254 mm Höhe gebildet, Oben 
und unten liegt je eine Blechplatte von 8 und 13mm Dicke. 
Aufserdem sind die Längsträger noch viermal durch Füllstücke 
aus schmiedbarem Gusse und E-Eisen verbunden. 

Die Untergestelle der übrigen zwanzig Wagen sind mit 
Ausnahme der aus Stahlformguís bestehenden Kopfträger aus 
gewalztem Formeisen hergestellt. Die Drehgestellstützträger 
sind, wie bei den anderen Wagen, aus Füllstücken und C- Eisen 
zusammengesetzt, die hier jedoch 305 mm hoch sind. 


Die Hauptabmessungen sind folgende: 


Länge des Kastens, aulsen 10240 um 
Breite « « « 3090 « 
Höhe des Daches über 8.0. . 3840 « 
Gröfste Höhe über S.O. 4176 « 
Achsstand der Drehgestelle 7468 « 
Mittenabstand der Drebgestelle . 1575 « 


4/5 gekuppelte Güterzug-Lokomotiven mit Zwillingwirkung für 
‚die Boston- und Maine-Eisenbahn und 12 gleicher Bauart mit 


Gewicht pa CER 
— Ladogeirioht ew de ; Ga 
"Eigengewicht für It Ladegewicht BW 


27,2t 
0,545 u. 0,56 t 
O—k, 


I 2 4/5 gekuppelte Güterzug-Lokomotiven der Schenectady-Werke. 


(Railroad Gazette, April 1901, S. 283. Mit Abb.) 
Die Schenectady-Lokomotivwerke bauen augenblicklich 20 


Verbundwirkung für. die Stid-Pacific-Bahn. 
Die Hauptabmessungen sind folgende: 


Zwilling: Verbund: 
Zylinderdurchmesser d . . . . . . 508 584u. 889mm 
Kolbenhub 1... ..... . 762 864 mm 
Triebraddurchmesser D : 1524 1448 « 
Rostfliche . . . 2 2 2 202. 4,3 5,05 qm 
Heizfläche, innen . . . 265,7 334,2 « 
Verhältnis von Heizfläche zu _ Rostfläche . 62:1 67:1 
Dampfüberdruck . . . 2 2 22.0 14 15,6 at 
Anzahl der Heizrohre. . . . 326 442 
Länge « « l . . . 4877 4496 mm 
Durchmesser der Heizrohre, E 50,8 50,8 « 
Kesseldurchmesser, vorn . . . . . . 1684 1948 « 
Triebachslast . . . . . . 64,4 80 t 
Dienstgewicht . . . . . e. Os) 90,7 t 
Zugkraft 0,6 = p und 0,5 at p 10800 18600 kg 
Zugkraft für 1t Triebachslast . 169 233 

O—k. 


Güterwagen mit geprefsten flufseiseruen Untergestellen. 
(Engineering 1901, Nov., S. 740. Mit Abbild.) 


Wagenuntergestelle aus geprefstem Flufseisen wurden vor 
etwa sieben Jahren zuerst in England versucht und kamen von | 
hier nach Amerika, wo sie sehr bald Anklang fanden und heute 
bedeutend mehr gebaut werden, als in England. Schon 1899 
stellte die »Pressed Steel Car Company< in Pittsburgh im 
Durchschnitte täglich 50 bis 60 Wagen mit geprelstem fluls- 


14,8 u, 15,34 | eisernem Untergestelle her, wozu sie etwa 1016t Flufseisen 


gebrauchte. In der Zeit von März bis Oktober 1899 baute 
die Gesellschaft noch eine zweite Werkstätte, die etwa 75 Wagen | 
täglich liefern konnte, 

Erst durch diese geprefsten Untergestelle wurde es mög- 
lich, brauchbare Wagen von 30 bis 40t Tragfähigkeit bei 
10 " Länge herzustellen. Dafs diese Wagen in anderen Län- 
dern wenig eingeführt wurden, liegt wohl hauptsächlich daran, 
dals die vorhandenen Vorrichtungen zum Laden und Entladen 
für so lange Wagen nicht ausreichen, denn sic haben zweifellos 
vor den sonst üblichen zweiachsigen Güterwagen viele Vortheile 
voraus. Sie ermöglichen eine Ersparnis an toter Last bis zu 
40 Dia und an Zuglänge bis zu 50 °/, und haben, da sie stets 
mit Drehgestellen von kurzem Achsstande versehen sind, leichten 
Gang in Krümmungen. 

Die erwähnte Gesellschaft baute vor kurzem für die Militär- 
Eisenbahn in Transvaal 150 Hochbordwagen mit solchem Unter- 
gestelle, die etwa folgende Abmessungen haben: 


Länge zwischen den Buffern . . . . 11654 mm 
« des Kastens, innen . 10358 « 
Breite « « « 2362 «< 
Bordhöhe 1219 « 
Achsstand der Dewati 1448 « 
Abstand der Drehgestellmitten 1315 « 
Raddurchmesser 351 « 
Tragfähigkeit . 31.75t 


An jeder Längsseite ist in der Mitte eine 2438 mm breite 
Thür angebracht, die nach unten geklappt wird und deshalb 
nur 838 ®® hoch ist, der obere Theil der Oeffnung wird durch 
ein besonderes Füllstück verschlossen. Sämmtliche Wagen haben 
Saugebremse. 


Aelmliche Wagen wurden der caledonischen Bahn in Eng- 
land zur Kohlenbeförderung geliefert. Bei einer Prüfung zeigten 
die Untergestelle dieser Wagen unter einer 
theilten Belastung von 31,75t eine Durchbiegung von 
und bei ciner gleichmäfsig vertheilten Belastung von s1,5t 
und einer Einzellast von 7,1 t in der Mitte cine Durchbiegung 
von 22,2 mm, Nach Entfernung der war keine 
dauernde Durchbiegung festzustellen. O—k. 


gleichmälsig ver- 
9,1 mu 
Belastung 


x 


‚Betrieb. 


Lokomotivkessel - Explosion auf der Lancashire und Yorkshire- 
Bahn. 
(Railroad Gazette, Nov. 1901, S. 766. Mit Abbild.) 

Am 11. März 1900 erfolgte auf der Lancashire und York- 
shire-Bahn zwischen Knottingley und Sudporth-lane eine aufser- 
ordentlich heftige Kessel-Explosion, welcher Lokomotivführer 
und Heizer zum Opfer fielen. Der ganze Kessel war 4,4% 
in schräger, der Fahrrichtung der Lokomotive entgegengesctzter | 
Richtung fortgeschleudert worden. Die linke Seite der innern | 
Feuerbüchse war von den Stehbolzen und der Rohrwand los- | 


gerissen und gegen die andere Seite getrieben, Vorder- und 
Rückwand waren eingerissen und der Grundring mehrfach zer- 
brochen. Der äulsere Feuerkistenmantel war nach aulsen hin 
ausgebcult. Der hintere Theil des Lokomotivrahmens war aus- 
einandergedrückt, die hintere Achse verbogen und das linke 
Rad zerbrochen. 

Der Kessel*) war aus Flufseisen und hatte eine kupferne 


Feuerkiste. Die Quer-, Längs- und Deckenanker bestanden 


Kan ln — 


*) Organ 1899, S. 262. Mit Abbild. 
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aus Schmiedecisen, 


die Stehbolzen aus einer Kupfer- Zink- 
Mischung. eg 


Der Kessel hatte trotz seiner kurzen Dienstzeit schon 


` wiederholt Undichtigkeiten an den Stehbolzen gezeigt, die theils 
durch Erneuern der Bolzen, theils durch Hämmern des Kopfes 
beseitigt waren. Durch mehrere solche schon vorher zer- 
brochene Stehbolzen ist die Explosion zweifellos veranlafst, denn 
cine Untersuchung der Bruchflächen zeigte, dals schon vor der 
Explosion unterhalb der Feuerbrücke zwischen ihr und der 
Rückwand sieben Stehbolzen gebrochen und mehrere andere 
eingerissen gewesen sind. Es bekam also wahrscheinlich die 
Feuerkiste zuerst an dieser Stelle eine Beule und dann rissen 
die anderen Stehbolzen Reihe auf Beihe und zwar fast alle in 
der kupfernen Wand im zweiten oder dritten Gewindegange. 


Aufsergewöhnli 
Elektrischer Betrieb auf Verschiebe- und Ansehlufsgleisen,”) 


Die Sparsamkeit des elektrischen Betriebes steht und fällt 
mit den Stromerzeugungskosten. Ueber die Wirthschaftlichkeit 
des elektrischen Lokomotivbetriebes ein abschliefsendes Urtheil 
zu fällen, ist noch nicht möglich, da die Zahl ernst zu nehmen- 
Unterlagen und die Betriebsverhältnisse und Bedürfnisse 
einzelnen, in Frage kommenden Anlagen zu verschieden 
um sie in allen Fällen auf Grund der vorhandenen Unter- 
lagen mit Sicherheit nachweisen zu können. Die Kosten der 
Stromerzeugung sind örtlich überaus verschieden. 


der 
der 
sind, 


Nach Ansicht des Vortragenden kann man als ¿ulserste 
Grenze für einen wirthschaftlichen Lokomotivbetrieb bei Strom- 
‚uführung von aufsen höchstens den Preis von 18 Pf. und bei 
Speicherbetricb von 10 Pf, für die Kilowattstunde zulassen. 
Es sind jedoch Fälle bekannt, in denen weit unter der ange- 
gebenen Höhe stehende Preise gefordert und bezahlt werden. 
So bezieht das bekanute Walzwerk von Schulz-Knaudt in 
besen als Grolsabnehmer seinen Strom für 6 Pf. für die Kilo- 
wattstunde. Bei der Werkstätten- Inspektion Gleiwitz stellen 
sich die Stromkosten für die dortige Verschiebe-Lokomotive 
auf 11 Pf. für die Kilowattstunde. In letzterm Falle ergab 
die Einführung des elektrischen Betriebes gegenüber dem Dampf- 
betriebe eine jährliche Ersparnis von rund 4250 M. 

Der Vortragende erläuterte in eingehender Weise die 
Stromzuführung und die Betriebsmittel. 

Fs muls ohne Weiteres zugegeben werden, dafs die Ueber- 
sichtlichkeit der Bahnanlage bei Verwendung eines dichten 
Oberleitungsnetzes verliert, auch die Betriebsicherbeit in nicht 
zu unterschätzender Weise gefährdet wird, da Brüche der 
Oberleitungen nicht selten sind. Bedient die Verschiebe-Loko- 
motive einen ganz bestimmten, in sich abgeschlossenen Bezirk, 
sO Aue sich die Anwendung des »Trolley-Automoteur« von 


da) Volar im Vereine deutscher Maschinen-Ingenieure von Reg.- 
Bauführer Tischbein. Ausführlich in Glaser’s Annalen. 
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©. W. Kroidel's Verlag in Wiesbaden. 


al Die Druck. Prüfung. eines ` "gleichen Kessel etwa ‚derselben: 
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“Für die Redaction s ver SEN Geh. Regierungsrath, Pr Geen G. Barkhausen in Hannover, 


y 
| Dienstzeit mit Wasser bestätigte ‚diese Vermuthung. — Denn bei 
34 at zeigte die Feuerkiste unterhalb der . Feuerbrücke cine: 
Beule, und die zerbrochenen Stehbolzen waren ganz ähnlich: 
vertheilt, wie die bei dem explodirten Kessel zuerst gerissenen.' 
Gleichzeitig bewies die Untersuchung, dafs der Kessel von vorn- 
herein mit viel zu geringer Sicherheit berechnet war. Denn 
da bei einer Erwärmung auf 870° C., die für die geheizte 
Feuerkiste in Frage kommt, die Festigkeit des Kupfers um 
40 Hin, die des Stehbolzenmetalles um 50°/, abnimmt, so würde 
der Kessel bei einer Prüfung auf Dampfdruck nur 17 at aus- 
gehalten haben, was bei 12,3 at höchstem Kesseldrucke eine. 
Sicherheit von nur 1,38 bedeutet. Oi: 


| 


che Eisenbahnen. 


Lombard Guerin, der von der Gesellschaft für elektrische. 
Industrie zu Karlsruhe für Deutschland ausgeführt und durch- 
gebildet worden ist. 

| Beztiglich der Anordnung der Lokomotiven ist als wesent- 
| lichste Neuerung die grundsätzliche Anwendung von zwei An- 
trieben zu nennen. Zwar waren die Vortheile des Antriebes 
durch zwei Antriebe schon längst bekannt, doch verbot in 
manchen Fällen der hohe Preis oder der Mangel geeigneter 
Bauarten ihre Anwendung. 

Die Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft in Berlin hat für 
Zugkrafterzeugung eine Reihe von neuen Grundformen fertig 
gestellt, die in Bezug auf Leistungsfähigkeit und Preis das 
bisher Fehlende ergänzten. Bei einer auf der Anschlufsbahn 
Niederschöneweide - Rummelsburg arbeitenden elektrischen Loko- 
motive trat übrigens eine Erscheinung zu Tage, die bei der 
Berechnung elektrischer Lokomotiven nicht aufser Acht ge-. 
lassen werden darf. Sobald die Lokomotive nämlich ange- 
laufen war, stellte es sich heraus, dafs ihr Kraftbedarf hinter 
dem unter Anwendung der gebräuchlichen Formeln berechneten. 

zurückblieb. Es empfiehlt sich daher, die zur Berechnung ` 
elektrischer Lokomotiven dienenden Formeln einer Nachprüfung 
zu unterziehen. 


Noch eine andere bemerkenswerthe Erscheinung trat bei - 
jener Lokomotive auf. Die Lokomotive zog auf sandigem Gleise 
in scharfer Krümmung einen Zug an. Der Stromverbrauch 
war ein entsprechend hoher, und die Zugvorrichtung wurde 
scharf angespannt. Da verlegte sich die Rückleitung der grofsen 
Strommenge aus den Rädern der Lokomotive zu den Schienen 
in die besser leitenden Untergestelle der Wagen unter leb- 
haftem Funkensprühen zwischen den Buffern. Zur Vermeidung 
dieser ungefährlichen, aber doch bei Unkundigen Schrecken 
erregenden Erscheinung empfiehlt es sich, zwischen Achse und 
Achsbuchsen eine einfache Stromleitung durch Kupferbürsten 
herzustellen. | 
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— Druck von Oarl Ritter in Wiesbaden. 
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3, Heft. 1902. 


Einiges über Eisenbahnoberbau. 


Von A. Francke, Bauratlı in Herzberg a. Harz. 


(Fortsetzung von Seite 34.) 


Die Formel I) ist auf die Annahme mehrerer, gleich ! 


grolser, grölster Stützweiten gegründet, daher d =2c gesetzt 
wurde. Wir geben daher im Folgenden die allgemeineren 
Formeln, indem wir zugleich die Annahme der Schneidenstützung 
der Allgemeinheit halber und wegen der Schaffung von For- 
meln von beliebiger, unbegrenzter Genauigkeit belicbig, also 
auf eine beliebige Anzahl Oeffnungen ausdehnen, 


Wir behalten jedoch hierbei Symmetrie aller Stützenlagen, 
sowie überhaupt Symmetrie aller elastischen Auftriebkräfte bei, 
weil erstens in den meisten, oder doch in vielen Querschwellen- 
anordnungen thatsächlich Symmetrie bezüglich der gréfsten 
Oeffnungen herrscht, zweitens aber die Rechnung mit unsym- 
metrischen Stützenlagen, mathematisch betrachtet, zwar keinerlei 
Schwierigkeit bietet, immerhin aber zu so weitläuftigen Dar- 
stellungen und Formeln führt, dafs es sich nicht lohnt, die 
kleinen Abweichungen der Kriftevertheilungen, welche etwa 
aus geringer Unsymmetrie des Ganzen entspringen könnten, 
rechnerisch mit mathematischer Genauigkeit zur Darstellung zu 
bringen. Es hat dieses, wenigstens fär den hier nur in Be- 
tracht kommenden Fall des Querschwellenoberbaues insofern 
_ überhaupt nur einen dufserst geringen praktischen Werth, als 
der aus etwaiger unsymmetrischer Lage einzelner Stützen zu 
einander abgeleitete unsymmetrische Zustand des elastischen 
Auftriebes in Wirklichkeit schon der ungleichen Stopfung der 
Schwellen wegen mit mathematischer Genauigkeit eben so wenig 
zu Stande kommen wird, wie auch der betreffende symmetrische 
Zustand der Auftriebvertheilung bei durchaus symmetrischen 
Stützenlagen. Beide stellen daher an sich lediglich theoretisch 
mögliche Auftriebvertheilung dar, aus welcher das grölste Bie- 
gungsmoment durch Aenderung der Auftriebkräfte, Vertauschung 
von k, mit einem Bruchtheile von k abzuleiten wäre. Bei 
ursprünglicher Annahme von Symmetrie bleiben diese Ablei- 
tungen vergleichsweise einfach und übersichtlich, weniger jedoch 
bei ursprünglicher Annahme des allgemeinsten Falles der Un- 
symmetrie. Da hier nun, zunächst wenigstens, keinerlei Sonder- 
fälle behandelt werden, sondern einfache Gesichtspunkte und 


allgemeine Formeln für Querschwellenstützung gewonnen werden 
sollen, wäre es durchaus unzweckmälsig, die Grundlage der 
Symmetrie zu verlassen. 

Die Gleichung der elastischen Senkung lautet mit Bezug 
auf die in Textabb. 6 eingeschriebenen Bezeichnungen: 


Abb. 6 
| N 
A j 
l O E SED ere eee ee > 
SE EE > 
i B 
Bee ee ee EE 
e f 
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- x?) P, E ZP (x— 1)? 


A — ~i NM J r 
AA e Se nO 
wobei in 2 für die betreffende Strecke stets bei dem betreffen- 
den Gliede abzubrechen ist. 

Durch Ableitung folgt: 


12 


Biel TAT, 
BR; Rx 3 
EJ a= — Ol + o? (D — XP (x — ), 


dän R P 
EJ T MD — >P. 


Daraus folgen für x =d die vier Bedingungen: 
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oder, wenn wir an Stelle der Längen die elastischen Winkel- 


zahlen, 1, = A u.s. w. einführen: 
EPLA=— 
enh A=RO, 
Ra 
2 
4) 204,0 + SP f? — LA 
2CA, (ô? — 4,3) — tz “ SPB+LALB 
_ RÒ — 43) 
3 


Durch Entfernung der beiden Unbekannten A und D wer- 
den die beiden Gleichungen gefunden: 


204 (1+8 -2P a 4 p FU 


mu 204 EN 
3 i m k; 3 
6 2,3 
=R(1-0- $44 


und diese genügen zur Berechnung der Kräftevertheilung, wenn 
nur cine Stütze P, in Betracht gezogen werden soll. Sollen 
aber genauer mehr Einzelstützen in Betracht gezogen werden, 
so können die dann noch fehlenden Bedingungsgleichungen aus- 
gedrückt werden durch die Forderungen: 


Ya = E, fir == ls, 
A: s 
Ph 
Fo = für = ¿ 
Yn k, Exil, 


Für eine einzige Oeffnung mit Einzelstützung erhält man 


Abh. 7. 


eier 


daher, mit Bezug auf 'Textabb. 7 an Stelle der Gleichung I) 
die allgemeinere: 


SE (14 aro E 
8 
12040 (14 PA) ++ AO) ALB 


= 6 ist; und woraus fir 4 = D = (= > der in Gleichung D 


bereits betrachtete Sonderfall hervorgeht, 


Bei Annahme von drei Oeffnungen mit Einzelstützen tritt 
zu den beiden Gleichungen 5) noch die Gleichung hinzu: 


P, €l (1,2—1,) Së d EZ (la — Lu 
ie TENA 27 Pj Ke 
SS Ky 2 get + 6 ) 
oder anders geschrieben: 
2 No E AA — A. y en 
204, (Ay? — AD) SE = a + 
_R R (4 — 5 —4 , 
E 
und man erhält aus diesen 'Gleichungen für 2C A, = 2 Mm den 
Werth: 
1+ 6)? y? 
My gM" ky ky wy Mk, + 4, Mk) + a 


Ib) 2 Mm = Toy? 


worin Au, Ay 1, Na die bereits angegebenen Werthe haben, 


2. B.: 
ENEE e ++)? — 42 = 1) 


ist, während die Werthe gelten: 


N, -3m k; ko -+ La, y mk, + Hn wm ky, + (1+ 


any ze B,?, (1 Wei 
Mia nr 2 (14 p,— E ell dÉ + Pa — 

h3 — A’ 2 (dy — Ay)? 

3 
1+ 6, (1 + £}, (1 + Ba)" 
EE d ß sn 4 A, — DC 

yol (EA +) 204-8 

dell — A’, = (4 -= AL), 0 


Bei Annahme von fünf Oeffnungen mit Einzelstützen tritt 
die weitere re hinzu: 
R (1,° e — Se 


m E Cen 


EEN EC E 


= aa 
6 


E- 


oder anders geschrieben: 


ee 3 ie 3 
204, (A2—A)—P, Es MAL) h Ee A,) 


: u = (1770) SC SE mk, 
Ja)... 204=2Mm =umk, + - Ry RAA’) 
nmk +y( Ce mky ` 3 
worin: und man erhält demgemäls für 204, =2Mm den Werth 
My oy. MIL Key ky -H (4, -o Key Ko -H Mi e g K, Kg tm g Ka kg) my + (4, ky ++ fy ky + tg kg) y2m + (1 + ye, 
NT Mi -g + Mk, kg ky + (7 - s ke +m +s 3 k, Kg + 92.3 Kg ky) m? y + (m k + + a Ky + a Kg) m y? Lt (1 + 6) y" 


a Lan (1+ B,)? 


BEN bus 5) 2(1+ 0) 
A PE S 

de as, O 
ng OO Ae 2(4 — A) 

mas LAA, DH o 


und Du, a-n BS N,.9.; durch Vertauschung der ersten Spalte 


mit der Spalte der Werthe der rechten Seiten der Gleich- 


ungen 


1d) 2Mm= = 


worin der einzige einem neuen Bildungsgesetze zu unterwerfende 


E ~ Werth Ny+9e3+4 durch Vervollständigung der Determinante N1-9+3 


| durch Anfügen einer untern Reihe: 


2. ar B 2 
hr ES Ay, ER (A,— Al, ES (A, — Ag)”, ER (A, ES Ag)”, 0 


oe und Anfügen einer fünften Spalte mit den Werthen (1 + £,)?, 


| BE 
dÉ pe SE 
aber wieder aus 1.9.9.4 durch entsprechende Vertauschung 
der ersten Spalte gefunden wird. 

Man erkennt, dafs man die Betrachtungen und Formeln 
ohne Schwierigkeit beliebig weit ausdehnen kann. 

Diese Gleichungen sind allgemein gültig, und stellen 
mathematisch genau, nicht etwa mit Näherung, auf Grund der 
q? i 
=N die elastische 


) 0, 0, 0, gefunden werden kann, 4, .2-3-4 


allgemeinen Biegungsgleichung EJ 


Verbiegung eines im Symmetriepunkte der Spannweite 2d 


belasteten Balkens dar, der durch beliebige innerhalb der End- 
punkte d, Ô gelegenen elastischen Einzelstützen gestützt ist, 
vom Endpunkte d aus aber bis auf beliebige, unendliche Ent- 
fernung durch elastische Bindung y stetig gebunden ist. Wir 
können daher auch kürzer sagen: Die Gleichungen stellen die 
elastische Verbiegung eines endlichen in seinen Endpunkten d 
elastisch eingespannten Balkens dar. Denn da wegen Kleinheit 
aller Bewegungen angenommen werden mufs, dals der that- 
sichlich eingespannte Balken auf der Strecke seiner Einspan- 
nung stets einen der Hebung odér Senkung y entsprechenden 
Widerstand findet, so gilt auch für die elastische Bewegung 


rm 


E 
— wy, und man erhält wenigstens für Einspannungen von 


ausreichender und wirksamer Länge, bei welchen sich die 
‚kleinen elastischen Bewegungen innerhalb der Einspannung- 
strecke todtlaufen, rechnungs- und zahlenmifsig die durch 2) 
gegebenen Bedingungen, Gewöhnlich wird w, m unendlich 


der Balkenenden die allgemeine Differenzialgleichung EJ ay 


a 
Jegen 
a 


grofs angenommen, woraus alsdann für A = endlich, B= 
= 2 Mm = unendlich aus 2): y=0, Z= O folgt. 


PEN + m’y2ukkk + m’yZukk+my’Zuk + (+ d 
maa, Mtk; Key kg key — + tmp uk kk +n m? ‘yy? 2 Fu kk ES m wi Em k He a E 6)? pt 


hervorgeht. 
Theilt man in Gleichung Ic) Zähler und Nenner durch 


m3k, k,k,, so erkennt man, dafs n,.9., in der Determinante 


TE : UN re Sen 
der Gleichungen das Glied frei vom Faktor Set mithin diese 
A 
Determinante fiir y = 0 vorstellt. 
Geht man weiter zur Betrachtung des Balkens auf 8 Stützen, 


so erhält man die abgekürzt geschriebene Gleichung: 
i 


Unsere Auffassung vom Zustande des auf Stützen ruhenden 
Balkens ist daher die allgemeinere, welehe die beiden Fälle 
des mit den Enden frei aufliegenden, und des mit den Enden 
fest eingespannten Balkens als Sonderfälle in sich schlielst. — 

In unseren Gleichungen sind die Werthe k der 
stützen, sowie der Werth der elastischen Bindung des End- 
punktes, Widerlagers, voneinander vollständig unabhängig, die 
Werthe a, y in den Formeln sind aber stets nicht nur von 
den jeweilig gewählten Stützenweiten, sondern auch von 
elastischen Bindung y des Widerlagers abhängig. 

Sctzt man in der Gleichung Id) irgend einen der vier 
Werthe k,, ka, ky, k, = 0, so erhält man die 
für die übrig bleibenden drei Stützen gültige Gleichung Ic). 
Setzt man zwei Stützendrücke k = 0, so fallen 2 Stützen und 
selbstverständlich auch die symmetrisch liegenden, aus und man 
erhält Gleichuug Ib. Setzt man irgend einen Werth k, z. BD. 
den Werth ky == œ, so fallen alle Glieder, welche k, nicht 
enthalten, man erhält den Balken mit festen Stützen k,, 
und es stellt beispielsweise stets gemäls Gleichung Ic) der Werth: 

2Mm— tr 

VIE 
dasjenige Moment dar, welches eine Last R in der Mitte eines 
Balkens Gesammtstützweite 2d 
Enden und sechs symmetrisch 


Binzel- 


der 


entsprechende, 


aus, 


der mit elastisch gebundenen 


‚stehenden festen Mittelstützen 


unter sich erzeugt, und setzt man in dieser Formel m = 0, so 
erhält man das Moment eines Balkens mit freien Enden, für 


m = œ dasjenige des in den bestimmten Punkten d fest cin- 
gespannten Balkens. 


ee 


l 
Setzt man A, 4 = 0, k == Së so stellen alle Formeln 


der 


od 


das von der Last R, »hei ihrer Stellung über 
im Lastpunkte erzeugte Biegungsmoment dar. 

Setzt man in den Gleichungen allgemein m = œ, berück- 
sichtigt also im Zähler und Nenner des den Werth 2M dar- 
stellenden Ausdruckes nur die höchsten Potenzen von m, 
dem man y =4HEJm* B=mb u.s. w, 
hält man für beliebige Wertlie k,, k, 
in d fest eingespannten Balkens, 


Stütze «, 


nach- 
eingesetzt hat, so er- 
stets den Fall des 


~ 


Setzt man aber im Gegensatze hierzu m == 0, berücksich- 
tigt also nur die Glieder der niedrigsten Potenzen von m, so 
erhält man den Balken mit freien Enden. 


Uierbei würde man u = A, n=1 einzusetzen haben und 
kann den in Betracht kommenden Werth 7,.9, Du, a Schreiben: 


Ss 2 
+2 = 2 (B, — By) (Ay? = Ay J= E (A, SC? A)? 


Ce | 2 
Ui. 5 E (A,° — A,°) (Bi — Pa) — "o (A, — 4,)° Ay 
und kann daher, wenn mit m, bez. mi getheilt, 


2 
Ni 2 = 2 (l; SR 1,) (1,* Gd 1,7) "e 3° (Ip Sep 1), 
2 | 2 
Ming 3 Ee E = ER (lp — 191, 
gesetzt wird, die für den Balken mit freien Enden gültige 
Gleichung schreiben: 


aM fte Xi Xy 4 (1 1 + k dp) 4 EJ 

Mey ky ky + (k; + ka) 4 EJ 

und von dieser Gleichung übergchen zur folgenden: 

Hi .2.3Kı ko kg -- (Xuk k) SHS +- (ky eat k2 lo +- ka ls) 16 Ee J2 
1.2.3 ky kokg + (Ypkk) 4EJ -- (ky + ka + kg) 16 E? J? 


2N = 


50 


und da die Werthe 4,.9.9 My-g-g+4 U. 8. W. leicht darstellbare, 
z. B. auch aus den hier gegebenen Determinanten 2' unter Weg- ` 
lassung der hóheren Potenzen m leicht ablesbare Werthe sind, 
so kann man auch die entsprechenden, fúr den Fall freier 
Balkenenden gúltigen Gleichungen ohne jede Schwierigkeit und 
unter Sichtbarmachung des Einflusses jedes einzelnen elastischen 
Auftriebwerthes so weit ausdehnen, wie man eben will. 

Will man aber die Momentwirkung eines Rades R in 
einem Querschwellenoberbau feststellen, so ist es rechnungs- 
mälsig weit zweckmälsiger, den Schienenbalken aufzufassen als 
Balken mit elastisch gebundenen Enden, als als Balken mit 
freien oder etwa mit eingespannten Enden, 

Denn die Enden eines beliebig herausgeschnittenen, be- 
lasteten Schienenstückes sind in Wahrheit elastisch gebunden, 
keinenfalls frei oder fest eingespannt, * Und weil die hier dar- 
gclegte Auffassung des Zustandes der Lagerung der Balken- 
enden für den Querschwellenoberbau der Thatsáchlichkeit ent- 
spricht, so erhält man auch mittels der auf sie gegründeten 
Gleichungen bereits rechnungsmiifsig sich anschmiegende Er- 


‘gebnisse auch dann, wenn man nur ein sehr kurzes Balken- 


stück als auf Einzelstützen liegend betrachtet, Für die meisten 
Fälle der Praxis ist es daher nicht nöthig, weitläufigere For- 
meln, als Ia) zu benutzen. 


(Schlufs folgt.) 


nn A nn mn 


Die günstigste Geschwindigkeit der Güterzüge. 


Von R. Gostkowski, Professor in Lemberg. 


A. Rühle von Lilienstern hat im Organe*) ein Ver- 
fahren angegeben, nach welchem die günstigste Geschwindigkeit 
der Güterzüge bereehnet werden kann, 

Der Grundgedanke der betreffenden Arbeit ist der, dafs 
die Fahrgeschwindigkeit eines Bisenbahnzuges die günstigste 
ist, für welche das Produkt aus dem Gewichte der durch die 
Lokomotive geschleppten Wagen in die Fahrgeschwindigkeit 
des Zuges den gröfsten Werth annimmt. Dieses Produkt B 
wurde mit dem Worte: Bruttolcistung benannt, und dafür der 
Werth 


1000C. Vv 
B= ogy ao Ley 
(a + b.v’) 
angegeben. 
Mierbei bezeichnet: 
vo... Fahrgeschwindigkeit des Zuges in km/St.; 
m... die Steigung der Bahn in %oo; 
a .. . einen Beiwerth 2,5 -- m; 
Lo... Gewicht der Lokomotive in t; 
o... eine Werthziffer ; 
Doa Z « 
Die Bruttoleistung B nimmt den gröfsten Werth an, wenn 


Ü 13. Do y? 
L e4 y 
Baurath Rühle setzt nun: 
L = 70, C = 21, a= 12,5, b = 0,001, 


1 


wird. 


*) Organ 1901, S. 127. 


und erhält v = 38,4 km/St. als günstigste Geschwindigkeit der 
Güterzüge. 

Mir scheint, dafs diese Rechnung grundsätzlich anfechtbar 
sei. Es folgt nämlich aus der obigen Bedingungsgleichung, 


dals stets 
a>3b.v? 


sein müsse. Für den von Rühle von Lilienstern ins 
Auge gefalsten Fall folgt nach dem Vorstehenden, dals 

v2 < 333 (2,5 + m), 
was besagt, dals die günstigste Fahrgeschwindigkeit der Eisen- 
bahnzüge auf Steigungen grölser sei, als in wage- 
rechten Strecken. 

Für die Wagerechte ergiebt nämlich die obige Beziehung 
für m = o: v= 26,7 km/St., für eine Steigung von 1:100, 
m = 10 dagegen: v= 38,4 km/St. Danach ist es also am 
vortheilhaftesten, auf Steigungen schneller zu fahren, als auf 
wagerechter Bahn. 

Dafs es in der That so sein sollte, wie es obige Rech- 
nung fordert, scheint mir unwahrscheirlich. Auch widerspricht 
dieses Rechnungsergebnis den am Schlusse des Rühle’schen 
Aufsatzes stehenden Worten, wonach die günstigste Geschwin- 
digkeit der Güterzüge auf sebr starken Steigungen kleiner sei, 
als auf einer Steigung 1: 100. 

Forscht man nach dem Grunde dieses Widerspruches 
zwischen Wort und Rechnung, so findet man ihn in der Irr- 
thümlichkeit des Ansatzes der Rechnung. 

Rühle mifst nämlich die Grölse der Förderleistung einer 


5i 


Lokomotive durch das Produkt aus dem Gewichte der in den 


Zug eingestellten Wagen in die Fahrgeschwindigkeit dieses 
Zuges, offenbar von dem Gedanken ausgehend, dafs die Secun- 
denarbeit durch das Produkt aus Kraft und Geschwindigkeit 
gemessen wird. 

Dies ist wohl richtig, aber im vorliegenden Falle ist Kraft 
nicht das Gewicht, sondern der Widerstand des Wagenzuges. 

Sieht man, wie es Rühle thut, das Gewicht als Kraft 
an, so bezieht sich die Förderleistung nicht auf die Bewegung 
des Zuges auf einer Bahn, sondern auf die vertikale Hebung 
derselben, aber um eine solche Arbeitsleistung handelt es sich 
hier nicht. Hier handelt es sich um die Angabe der Grölse 
derjenigen Arbeit, welche die Lokomotive verrichtet, wenn sie 


‘ihren Zug auf einer Bahn fährt. 


Berúcksichtigt man das Gesagte, so stellt sich Rühle’s 
Rechnung wie folgt: 

Beträgt das Gewicht der Lokomotive L*, das aller Wagen 
Wt, der Widerstand welcher zu überwinden ist, welt, so be- 
trägt der Gesammtwiderstand : 

{w (L* -+ W+) y's. 


Dieser Widerstand darf nicht gröfser sein, als die Zug- 


‚kraft Z der Lokomotive, welche nach Rühle 


a 


beträgt, wenn die Lokomotive mit c™Sek Geschwindigkeit fährt; 
r ist ein Erfahrungswerth. Daher besteht die Gleichung: 


1 =w(L+W), 


— 


Ve 


Bezeichnet A die Nutzarbeit der Lokomotive in mkg, so ist: 
A=w.W. C, 
oder unter Berücksichtigung des Werthes für W: 
A=(rYc—L.w.c). 
Diese Nutzarbeit nimmt den gröfsten Werth an, wenn 
2(a+ 3b.c%).Yc.L=r 
wird, worin w = (a + bc?) eingeführt ist. 


Diese Gleichung lehrt, dafs die günstigste Geschwindigkeit 
auf einer ansteigenden Bahn kleiner ist, als die auf der Wage- 
rechten. Sie lehrt also das Gegentheil von dem, was die 
Gleichung Rühle’s besagt. 

Es ist also vortheilhafter, auf wagerechter Bahn schneller 
zu fahren, als auf einer ansteigenden, denn man crhält für 
kleinere a grölsere Werthe von c. 

Für den durch Baurath Rühle angezogenen Fall ist: 

L = 70, r = 11067. 

Da aufserdem 


2 
= 3 + m ~- =- 
EE 
ist, so hat man zu setzen: 
1 
a = (3 + m) und IT: 


Geschieht dies, so geht meine Bedingungsgleichung über in: 
(23 (a+ m) + c?} Vo = 1845. 

Für wagerechte Bahn ist m=O. Dic günstigste Ge- 
schwindigkeit auf einer wagerechten Bahn ist daher aus der 
folgenden Gleichung zu berechnen: 

(70 + c?) Vc = 1845. 

Aus dieser Gleichung folgt c = 18,85 m/Sek., demnach 
wäre die günstigste Geschwindigkeit der Güterzüge auf der 
Wagerechten 68 km/St. 

Steigt die Bahn im Verhältnisse 1: 100 an, so ist m = 10 
zu setzen, und man erhält dann die Gleichung: 

(300 + e?) Vc = 1845, 
aus welcher c =13,9 m/Sek. folgt. Die günstigste Geschwin- 
digkeit der Güterzüge beträgt sonach auf Steigungen von 10 °/,, 
50 km/St. 

Nach Rechnung Rühle’s erhält man für die günstigste 
Geschwindigkeit der Güterzüge auf: 

v = 26,7 km/St., 
v = 34,8 

Obwohl die neue Rechnung besser ist, als die Rühle’s, 
so halte ich doch auch die neue für anfechtbar, weil sie in 
Rühle’s Rechnung nur den Irrthum im Ansatze berichtigt, 
nicht aber dessen Annahme bescitigt, dals die günstigste Ge- 


wagerechter Bahn . 
mit 10°/,, ansteigender Bahn . 


«xK 


An Stelle der Rühle’schen Bedingungsgleichung für | schwindigkeit der Eisenbahnzüge aus Zugkraft der Lokomotive 
vortheilhaftesteTLeistung : und Bewegungswiderstand zu berechnen sci. 
C a — 3 b v? zi = Ich halte diese Annahme nicht für zweckmäfsig, meine 
L ‘(a+ byv’. Vv SE vielmehr, dals die günstigste Fahrgeschwindigkeit aus dor Zug- 
tritt also die neue Ä kraft der Lokomotive, dem Bewegungswiderstande und der 
2(a+ 3bMN)Ye.L=r. Fahrtdauer ermittelt werden sollte. 
D - Buffer. 


Durchgehende Stofsvorrichtung, Bauart Alma Weis, 


Von L. R. von Stockert, behördlich autorisierter Maschinenbau-Ingenieur, Docent an der k. k. technischen Hochschule zu Wien. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 


5 auf Tafel IX. 


Zu derselben Zeit, da im Vereine Deutscher” Eisenbahn- | Aufmerksamkeit auf sich zu ziehen, weil ihr Vortheile eigen- 


Verwaltungen das Ziel verfolgt wird, der amerikanischen 
Kuppelung Eingang bei uns zu verschaffen, ist eine Verbesse- 
rung der Stofsvorrichtung bei Eisenbahnfahrzeugen bekannt 
geworden, welche geeignet sein dürfte, auch in weiteren Kreisen 


thümlich sind, welche andere Stofsvorrichtungen und besonders 
die bekannten Anordnungen der Mittelkuppelung nicht auf- 
weisen können. 

Dem Umstande, dafs bei der angestrebten Vereinigung von 


Zug- und Stofsvorrichtung die Zwecke der we 
drängt wurden, um die Kuppelung einfacher zu gestalten, fiel | 
ein guter Theil von Wirthschaftlichkeit, Bequemlichkeit und 
sogar Sicherheit zum Opfer, Ä : 

Alle Nachtheile grofser Stolsbeanspruchungen orden ver- 
grölsert, wenn die Stolsvorrichtung selbst zur Verminderung 
der Stolswirkungen noch weniger beitragen wird, als bisher. 

Der nächste Zweck der durchgehenden Stofsvorrichtung 
der Bauart Alma-Weils ist, die Wirkung der Stölse beim An- 
cinanderfahren von HKisenbahnfahrzeugen abzuschwächen und | 
ihre Folgen zu mildern *), 

Die D-Buffer (Abb. 1, Tafel IX) bestehen aus einem | 
Stolsgestänge, welches unabhängig von der durchgehenden Zug- 
vorrichtung ausgeführt ist und eine Uebertragung der Stölse von 
Buffer zu Buffer ermöglicht, ohne dafs das Wagenuntergestell 
den ganzen Stols aufzunehmen und weiterzuleiten hat. 

Zu diesem Zwecke ist die Bufferstange nach der Wagen- 
mitte verlängert; ihr Ende u, gleitet in einem Gleitrohr G, 
welches in «den mittleren Quorstücken 5, und S, entsprechende 


Führung findet. Die Hülse ist verschiebbar und mehrfach 
geledert. Itincrseits sitzt auf der Bufferstange die sonst übliche 


Schneckenfeder Y, zwischen einem Bunde K, der Bufferstange 
und dem geflanschten Jude m, der Hülse eingepafst, anderer- 
seits ist auf die Tlülse selbst eine kräftige Schraubenfeder f, 
aufgeschoben, welche sich auf die Flansche m, und das mitt- 
lere Querstück 8, stützt. Eine andere Schraubenfeder fy sitzt 
an der innern Wagenbrust und findet an einem Stangenbunde 
K, das andere Auflager. Aus baulichen Rücksichten wird die 
Bufferstange getheilt hergestellt und verkeilt, auch ihre Knick- 
linge durch sichere Führungen verkürzt. 

Die Herstellung des Stolsgestänges ist gewöhnlich in | 
beiden Wagenhälften gleichartig durchgeführt; seine Wirkungs- 
weise folgt ohne Weiteres aus der Anordnung, 

Während bei nicht durchgchender Stolsvorriehtung 
von den Bulfern aufgenommene Stofs, 


der 
nur durch die Wirkung 
der Schneckenfeder gemildert, jedem Wagen einzeln zugeführt 
und manchen Bestaudtheilen, den Achslagern, Lagergabeln u. s.w. 
verhängmisvoll empfängt bei Anwendung von D-Buffern 
der einzelne Wagen eines Zugtheiles, durch mehrfache Fe- 
derung abgeschwicht, nur cinen Theil des Gesammtstolses; der 
Hauptbetrag des Stolses aber wird durch die gleichzeitig auf- 
tretende Verlängerung des Stolsgestänges über seino mittlere 
Lage auf die Stofskérper des nächsten Wagens übertragen, 
ohne das Wagengestcll bei dieser Uebertragung zu betheiligen, 

Der bein Anprallen eines Fahrzeuges an einen Zug oder 
Augtheil erfolgende Stols auf den Bufferkörper D, bewirkt ein 
Zusammendrücken der Schneckenfeder F,, so dafs das Endo u, 
der Dufferstange in die Hülse, und diese selbst in den 
Führungen vorwärts geschoben wird. Dio Schraubenfeder f, 
vermittelt Druck auf das Wagengestell, das aus der mittlern 
Lage verschobene Gleitrohr G Druck auf das Gestänge der 
audern Wagenhtlfte, also die weitere Ucbertragung des Stolses 
auf die nächste Stolsvorrichtung; die Schraubenfeder f, wirkt 
hierbei stolsabschwächend. Das Heraustreten und Zurückweichen 


wird, 


mm e 


*) Vergl. Stolsvorrichtung Westinghouse, Organ 1902, 


GC? SE BEEN so Wen et: E y dla. den böchiikchen, 
einbarungen bezüglich der ` ‚zulässigen. Bulfersindräckung: x 
sprochen wird, | a d S o 

Da die Fahrzeuge im rogelmäsigen. Tisenbahnbeiriebe. 


einer Reihe von Stolserscheinungen ` ‚ausgesetzt sind,. welche» 


stots den. festen Zusammenhang ihrer Theile: und: die. Sicherheit 
der Ladung bedrohen, so wird die Schonung der Betriebsmittel — 


cine Wagenreihe durch zusammenhängende Buffer: ‚gefördert, 


nissen bei verschiedenartiger Stofsvorrichtung. 1 in verschiedener, A 
Weise vernichtet werden. ` ` 


der Bremswirkung abgesehen, die Wirkung der Schneckenfedern, 


zwischen Schiene und Rad die Stolswirkung eines Wagens auf 8 
einen durch den Stols ins Rollen gebrachten Zugtheil bis zu 
dessen Stillstande. = Ä | 
Bei D-Buffern vermehrt der Widerstand der übrigen zugleich 5 
zusammengedrückten Schraubenfedern die "Widerstandsarbeit 
der ebenso grolsen Schneckenfedern und die DUES caribe des u 
Laufwerkos. eS ee 
Bei gleichen Bewegungsmomenten und sonst gleichen Um, 
ständen sind in diesem Falle die Widerstandsmomente größer ` 
und der Zugtheil kommt früher zum Stillstande, 
im October 1900 auf dem Donauufer-Bahnhofe in Wien seitens 


wurde dies bestätigt, Bei gewaltsamem Aneinanderprallen von. 
Fahrzeugen wurden durch gleiche Stolsmomente die altartigen 
Wagen nicht nur weiter geschleudert, sondern auch wesentlich _ 
mehr beschädigt, als die Wagen mit D-Buffern, welche fast ` 
gar keine Beschädigung erlitten. i 

Die Anordnung der Schraubenfedern bietet übrigens noch. 
den weitern Vorzug, dals zweiseitige Pressungen auf einen ein- 
geschlossenen Wagen, Erscheinungen, welche bei unbeladenen 
Fahrzeugen mitunter zu Entgleisungen führen, ausgeschlossen sind.. 

Bei D-Buffern erfolgt bei zweiseitiger Pressung wohl auch 


bleibt, weil sich von den beiden mittleren Schraubenfedern 
immer nur eine in zusammengedrücktem Zustande befinden kann, _ 
stets eine gewisse Bewegungsfreiheit, welche dem Spiele dieser 
Schraubenfedern entspricht. 

Dieser Vorzug gewinnt an Bedeutung unter Berücksich- 
tigung des Vorganges beim Schieben von Zügen oder Zugtheilen. 

Wie die Beweglichkeit des einzelnen Fahrzeuges durch 
die durchgehende Zugvorrichtung beim Ziehen eines Zuges von 
dem Gewichte. des ganzen Zuges unabhängig gemacht wird, 
gerade so ermöglicht die durchgehende Stofsvorrichtung und 
das Spiel der Schraubenfedern das Ingangsetzen der einzelnen 
Wagen beim Schieben unabhängig von dem ‚Gesammtgewichts 
des auflastenden Zuges. | e Se 

Aus der Häufigkeit derartiger Dëse, im. ere ` 
dienste können die Vortheile ermessen werden, welche in solcher- 


' Erleichterung liegen und zu EE an ae und d Kraft, 


führen. | 


durch Abschwächung. des Stofses und dessen - Vertheilung ant i 


Gleiche Stofs-Arbeit wird unter sonst ‚gleichen Vorbis `` 


Bei nicht durchgehender Stofevorrichtang. u, ‘you eo 


sowie die Reibungsarbeit zwischen Lager und Achsschenkel and ` 


Durch die 


der österreichischen Staatsbahnen zuerst ausgeführten Versuche > 


Zusammendrückung beider Schneckenfedern, jedoch dem Wagen 


dE 


| D tet a zu zweifeln, dals durch die beinahe gleich- Die bestmögliche Ausstattung der Betriebsmittel gegen die 
zeitige Einwirkung der durchgehenden Stofsvorrichtungen eines | unvermeidlichen Beanspruchungen durch Stófse, die Sicherung 
- lingern Zuges bei júher Bremswirkung des führenden Fahrzeuges | der Ladung und der Reisenden gegen solche Angriffe in den 
dem Auflaufen der hinteren Zugtheile vortheilhaft vorgebeugt | verschiedenen Formen des Eisenbahnbetriebes gehören zu den 
.werden kann und überhaupt durch die Anwendung von D-Buffern | ständigen Aufgaben der Eisenbahnverwaltungen. 
nachtheilige sprunghafte Stolserscheinungen in Zügen vermindert Die Bestrebungen in der Richtung der Einführung der 
und ihre Folgen wesentlich abgeschwächt werden. Mittel-Kuppelung, deren Ergebnisse bisher noch keineswegs zu 
Von den ersten in Verkehr gestellten Wagen mit D-Buffern | übereinstimmend günstigem Urtheile geführt haben *), sollten 
wurden einige vollständig neu gebaut, einige aus alten Beständen | der Einführung dieser Verbesserung in dem Eisenbahnwagenbau 
abgeändert. nicht im Wege stehen, wenn sie als zweckmäfsig und wirth- 
Da Kohlenwagen beider Gattungen bei den ersten Ver- | Schaftlich befunden wird. Denn den hundert Versuchswagen 
suchen gleich günstiges Verhalten zeigten und sich auch im | mit Mittel-Kuppelung stehen im Festlands-Verkehre über eine 
regelmälsigen Betriebe der österreichischen Staatsbahnen, ins- | Million Wagen gegenüber, welche noch mit altartigen Seiten- 
besondere im Abrolldienste bei der Betriebsdirektion Krakau | buffern versehen und deren Nachtheilen unterworfen sind. 
bestens bewährt haben, ist anzunehmen, dals diese durchgehende Wenn sich daher aus der Anwendung von D-Buffern für 
Stolsvorrichtung auch hei Personenwagen in vortheilhaftester | den Eisenbahnbetrieb ein sicherer Vortheil ergiebt, so sollte 
Weise Verwendung finden werde, Bei der Billigkeit der Be- | man diesen bei den Seitenbuffern ohne Weiteres ausnutzen und 
standtheile scheinen ausgedehnte Versuche empfehlenswerth, um | Ihn auch auf die Mittelbuffer zu übertragen suchen. 
über die allgemeine Verwendbarkeit und die Vortheile der 
D-Buffer ein abschliefsendes Urtheil zu erlangen, welchem die 
Erfahrungen bezüglich der Stofswirkungen bei amerikanischen 
Kuppelungen vergleichend, jedoch schwerlich hindernd entgegen | 
zu stellen wären, | 


ee ze eem 


*) Trotz mehrjähriger Versuche der bayerischen Staatsbahnen 
und der Eisenbahndirektion Erfurt mit Mittel-Kuppelungen beschlots 
der zu diesem Zwecke eingesetzte Unterausschufs der D. E. V. in 
seiner letzten Sitzung zu München, Mitte Dezember 1901, zunächst 
weitere Untersuchung dieser Frage. 
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Bahnwärterüberwachung durch Zählwerke und Uhren in Verbindung mit Wechselschlössern. 


Von Wegner, Regierungs- und Baurath zu Düsseldorf. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 41 auf Tafel X. 


Die zur Zeit übliche Ueberwachung der Bahnwärter durch ` Schlüsselwechsel nach dem Zählwerke in der Wärterbude bce- 
Austragen von Nummern ist mangelhaft, da sie auf Stichproben geben, um als Bestätigung für einen neuen Gang cine neue 
beruht und keine Gewähr dafür bietet, dafs die für die Sicher- | Zahl zu erhalten. 
heit des Betriebes so wichtige Begehung der Strecke regelmälsig Liegt die Bude am Endpunkte einer Wärterstrecke, so 
stattfindet. Das nachstehend beschriebene Verfahren soll die | ist für die Zählung der Gänge nur ein Melder und cin Wechsler 
bestehende Art der Ueberwachung durch Nummern ergänzen erforderlich, liegt dagegen die Wärterbude zwischen zwei auf- 
und stellt in ununterbrochener Weise Tag und Nacht fest, ob | zusuchenden Nummerpfählen, so sind, wie in Abb. 1, Taf. X 
die Bahnwärter die vorgeschriebenen Gänge wirklich ausgeführt | angegeben, zwei Melder in der Wärterbude und zwei zugehörige 


haben. Wechsler an den Nummerpfihlen anzubringen. 

Bei vereinzelter Krönung soll cs den Bahnmeistern ein Steht die Wärterbude ausnahmsweise nahezu am Ende 
‚Mittel darbieten, unzuverlässige Bahnwärter unter verschärfte | einer Strecke, so könnon die Wechler an den Nummerpfählen 
Ueberwachung zu stellen, auch in solche Abhängigkeit gebracht werden, dals die Gänge 


nach beiden Nummerpfählen durch nur einen Melder festgestellt 

1. Anordnung und Bedienung von Zählwerken. werden (Abb. 2, Tafel X). Schlüssel R mufs dann zunächst 

Um die einzelnen Gänge festzustellen, wird (Abb. 1, | am Nummerpfahle I gegen Schlüssel Z und Schlüssel Z am 
Tafel X) an dem Nummerpfahle cin Ueberwachungsschlofs, | Nummerpfahle IT gegen Schlüssel L umgewechselt werden, Hat 
Wechsler, angebracht, durch welches zwei verschiedene Schlüssel | man mit Hülfe von L am Melder eine neue Zahl erhalten, so 
L und R in solcho Abhängigkeit gebracht sind, dafs immer | ist L nach dem Nummerpfahle IT und Z von II nach I zu 
nur ein Schlüssel aus dem Schlosso entfernt worden kann, in | tragen, man erhält dann wiederum R und eine neue Zahl am 
der Bude des Wärters aber ein Zählwerk, Melder, welches die | Melder. Im Allgemeinen wird man bei zwei Nummerpfählen 
Eigenschaft hat, dafs die Schlüssel L und R stets nacheinander | stets zwei Melder und zwei dazu gehörige Wechsler für jede 
benutzt werden müssen, wenn nacheinander Zahlen erscheinen | Wärterstrecke für die Ucberwachung brauchen, weil die Gänge 


sollen. von der Wärterbude dann unabhängig voneinander festgestellt 
Ein Wärter muls, um den Nachweis zu erbringen, dals | werden können und die Vorrichtungen überall verwendbar sind. 
er die vorgeschriebenen Gänge gemacht hat, nacheinander ein- Die Benutzung mehrerer hintereinander geschalteter Wechsler 


mal den Schlüssel L und dann wiederum den Schlüssel R vom | kann aber auch in Frage kommen, wenn der Bahnwärter auf 
Wechsler am Nummerpfahle abholen, und sich nach jedem | seinem Gange bestimmte Punkte aufsuchen soll (Abb. 3, Taf. X). 
Organ für die Fortschritte des Lisenbahnwasens. Nouo Folge. XXXIX, Band. 3. Heft. 1902, 9 
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Um z. B. in einer gebirgigen Gegend zu verhindern, dafs 
sich cin in A angestellter Wärter unmittelbar nach dem am 
Ende D seiner Strecke gelegenen Wechsler III begiebt, können 
in B und C Zwischenwechsler aufgestellt werden, Schlüssel R 
würde dann zwischen Melder und Wechsler I, Z zwischen I 
und II, X zwischen II und III, Y zwischen III und II, V 
zwischen JJ und I und L zwischen I und dem Melder hin- 
und hergetragen werden müssen, wenn der Melder den Gang 
ABCD und zurück feststellen soll. 

Die Benutzung der Einrichtung zur Ueberwachung der 
Bahnwärter Seitens der Bahnmeister erfolgt in der Weise, dafs 
durch eine Aufschreibung die ausgeführten Gänge durch das 
Zählwerk fortlaufend festgestellt werden. Die Aufschreibung 
kann für jede beliebige Art der Nummerüberwachung nach den 
nachstehenden Mustern I und II erfolgen. 


I. Muster für Streckenbegang nach einer Richtung 
mit cinem Zählwerke. 


alb|jelaleır| om | ii 
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IJ. Muster für Streckeubegang nach zwei Richtungen 
mit zwei Zählwerken. 
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meister Wendt 


Die Zeiten in der ersten Reihe sind die Zeiten, welche 
sich auf den Ueberwachungsnummern befinden und ausgetragen 
werden sollen. Die Zeiten zwischen 6 Uhr Abends und 6 Uhr 
Morgens sind unterstrichen. 

Der Wärter hat in das Wärterbuch folgende Angaben 
einzutragen: 


1. in die Spalten a und b die Angaben des Tages oder der 
beiden Tage, innerhalb deren sein Dienst liegt; 

2. in Spalten c, d, e u.s.w. die Angabe der Nummern, 
welche cr am Zählwerke erhält, nachdem cr am Nummer- 
pfahle gewesen und dort die betreffende Zeittafel, z. B. 


um 4 Uhr Morgens die Tafel mit der Stunde 4 att- 
gehängt hat, wobei dieser Vorgang in Spalte f kurz als 
4 bezeichnet ist; 
3. in die Spalten c, d u.s., w. für den Fall, dafs er einen 
Gang nicht ausführen konnte, anstatt der Zahl ein Kreuz ><; 
4. in Spalte h durch Namensunterschrift bescheinigt, dafs 
er selbst und kein anderer für ihn die Zählwerke vor- 
schriftsmälsig bedient hat; 
in Spalte i die kurze Begründung der Unterlassung für 
nicht ausgeführte Gänge, wobei die Unterlassung wiederum 
durch ein Kreuz >< anzugeben ist. 


G 


Der Bahnmeister kann bei einer solchen Aufschreibung 
durch Einsicht in das Wärterbuch zu jeder Zeit schnell fest- 
stellen, ob die Streckenbegehungen vorschriftsmälsig ausgeführt 
sind oder nicht. Da dem Bahnmeister bekannt ist, wie viele 
Gänge an einem Tage zu machen sind, kann er vom Tage 
seiner letzten Prüfung des Wärterbuches ab die Zahl der Tage 
leicht feststellen und mit der Zahl der Gänge multipliciren, 
Ist das Produkt innerhalb der vom Zählwerke angegebenen 
Höchstzahl 100 grölser, so sind Gänge unterlassen worden, 
dann muls die Zahl der Kreuze gleich der Zahl der fehlenden 
Gänge sein. 

Nach dem Muster I steht vor Beginn des 2. Juni die 
Zahl 29, vor Beginn des 5. Juni die Zahl 40. Zwischen dem 
5, und dem 2. Juni sind 3 Tage verstrichen, es mülsten also, 
wenn keine Unregelmälsigkeiten vorgekommen sind (5—2). 4 == 
3.4 = 12 Gänge gemacht sein und am 4, Juni als letzte Zahl 
29 + 12 = 41 stehen, da an der betreffenden Stelle sich die 
Zahl 40 befindet, ist in diesen 3 Tagen ein Gang unterlassen 
worden und zwar, wie zu ersehen, am 4, Juni der erste Nacht- 
gang, den der Wärter nicht ausführen konnte, da er durch 
einen Schienenbruch verhindert worden war. 

Das Aufschreibungsverfahren kann sich bei zweckent- 
sprechender Einrichtung des Musters all den verschiedenen 
Arten des Nummeraustragens anpassen. Es hat den grolsen 
Vorzug, dals bei Verfolgung von Unregelmälsigkeiten, auch 
wenn bereits längere Zeit verstrichen ist, sofort festgestellt 
werden kann, welche Beamten Dienst gehabt haben. 


2. Zusammensetzung und Behandlung der Wechsler, Melder 
und Schlüssel, 
a) Wechsler. 

Die an den Nummerpfahlen anzubringenden Wechselschlösser 
sind in gulseiserne Schutzkästen eingeschlossen ; sie enthalten 
als Hauptbestandtheile zwei Riegel P und Q nebst Zuhaltungen 
(Abb. 4, Taf. X). 

Die Riegel sind rechtwinkelig zu einander angeordnet, 
Riegel P kann durch den Bart des Schlüssels L, Riegel Q 
durch den Bart des Schlüssels R in bekannter Weise ver- 
schoben werden. Die Sicherung geschieht durch Zuhaltungen 
nach Chubb. Auf dem Schlofsbleche, auf welchem die Riegel 
gleiten, befinden sich zwei kreisruude Oeffnungen, in welche 
zwei auf den Boden des Schutzkastens genietete und nach Be- 
festigung des Wechselschlosses an der Wand des Schutzkastens 
in das Innere des Schlosses eingreifende Dorne W und W! 
passen. Wird das, wie jedes gewöhnliche Chubbschloss zu- 


sammengesetzte Schlofs nach Zurückziehung des einen der 
Riegel, z. B. P, und Verschiebung des andern Q mit dem zu 
P gehörigen Schlüssel L so mit seinem Schlofsbleche auf den 
Boden des Schutzkastens aufgelegt, dafs der mit seinem Barte 
wagerecht eingestellte Schlüssel L an einer Drehung durch den 
Dorn W verhindert ist, so tritt eine solche mechanische Ab- 
hängigkeit zwischen den Schlüsseln L und R ein, dafs immer 
nur einer von den beiden Schlüsseln L und R aus dem Schlosse 
entfernt werden kann. 

Zur Sicherung des Wechselschlosses gegen Eingriff ist sein 
Deckblech an die Rückseite des Schlofsbleches angeschraubt. 
Desgleichen wird das Schlofsblech des Wechselschlosses durch 
Schrauben von der Rückseite des Schutzkastens an der Wand 
des letztern befestigt. 

Die Befestigung des Schutzkastens an eine Mauer, cinen 
Pfahl oder eine eiserne Stütze geht aus Abb. 5 und 6, Taf. X 
hervor. 

An eine besondere, mit mehreren Löchern zum An- 
schrauben der Tafel an eine Fläche verschene Befestigungs- 
tafel aus starkem Eisenbleche sind zwei Knöpfe K und eine 
Schlielsöse R angenietet, welche durch Oeffnungen 0, 0, O in 
die Rückwand des Schutzkastens so eingreifen können, dafs die 
Knöpfe K nach geringer lothrechter Verschiebung des Schutz- 
kastens nach unten festgehalten werden, der Schliefsóse der 
Befestigungstafel aber im Innern des Schutzkastens eine zweite 
Schliefsóse gegenüber zu liegen kommt. Es genügt dann die 
Einziehung eines Bolzens durch beide Schlielsösen, um den 
Schutzkasten nach Abb. 7, Taf. X mit der Befestigungstafel 
unverschiebbar zu verbinden, wobei sich sämmtliche Befestigungs- 
theile mit Ausnahme des durch ein Bleisicgel zu sichernden 
Bolzens gegenseitig verdecken, 

Der Schutz der Bleisicherung gegen Mifsbrauch durch 
Unbefugte findet durch den Verschluls der Schutzkastenthür 
seitens der Wärter statt, für die Unverletztheit des Bleiver- 
schlusses aber haften die Wärter. Statt des Bleiverschlusses 
kann die sichere Befestigung auch durch ein Vorhängeschlols 
bewirkt werden, doch muls der Schutzkasten dann grölsere 
Abmessungen erhalten. 

b) Melder. 

Abb. 8, Taf. X stellt die Verbindung cines Schlosses 
mit einem Zählwerke, Melder, dar, auf welchen durch die 
Schlüssel L und R nur in der Weise cingewirkt werden kann, 
dals die Schlüssel L und R stets nacheinander benutzt werden, 
Da ein Zählwerk, in diesem Falle ein Hubzähler mit geringem 
Hube, in bekannter Weise dadurch bethätigt werden kann, dafs 
eine Stange S aus ihrer Ruhestcllung gehoben und in dieselbe 
wieder zurückgebracht wird, um eine folgende Zahl zu stellen, 
so soll hier nur die Verbindung des Schlosses mit der Stange S 
beschrieben werden. Stange S, welche senkrecht verschiebbar 
geführt ist, hat eine Rolle J erhalten, welche auf der obern 
schmalen Fläche des Riegels T ruht und durch den keil- 
formigen Vorsprung y des Riegels, sowohl bei einer Verschiebung 
des Riegels nach rechts, als auch nach links ausweichen muls, 
wobei die Stange S um die Höhe des Heiles gehoben und dar- 
auf durch ihr Eigengewicht oder durch Federdruck gesenkt 
wird. Riegel T ist derart mit Riegelstiften und Zuhaltungen 
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versehen, dafs bei Benutzung des Schlüssels L die linke Zu- 
haltung durch den Schlüssel gehoben und der Riegel gleich- 
zeitig nach rechts verschoben wird, wobei der Riegelstift der 
rechten Zuhaltung, welcher keine Sperrung ausübte, zum Ein- 
klinken gebracht wird, der Riegelstift der linken Zuhaltung 
aber nunmehr keine Sperrung auslibt. 

Schlüssel L kann somit nach einer Umdrehung in der Pfeil- 
richtung keine Wirkung mehr auf den Riegel T ausüben. Ein 
wiederholtes Heben und Senken der Stange S ist demnach nur 
möglich, wenn die Schlüssel L und R stets nach einander be- 
nutzt werden. Damit die Stange S nicht mit Hülfe eines 
durch das Schlüsselloch eingeführten Drahtes gehoben werden 
kann, ist sie im untern Theile von einer Schutzhülle umgeben. 

Um bei dem Zählwerke von Aufsen ersehen zu können, 
ob Schlüssel L oder R zu benutzen ist, ist die Einrichtung 
getroffen, dafs von Aufsen die jedesmalige Stellung des Riegels T 
sichtbar wird. 

Zu diesem Zwecke sind die beiden Riegelstifte rr (Abb. 9, 
Tafel X), in welche die sogenannten Zuhaltungsfenster der 
Zuhaltungen abwechselnd einfallen, durch eine polirte Blech- 
platte mit einander verbunden, auf welche die Buchstaben 
L und R eingeprägt sind. In dem Deckbleche aber be- 
findet sich ein kleines Fenster (Abb. 12, Tafel X), welches 
je nach der Stellung des Riegels T entweder von dem Buch- 
staben L oder dem Buchstaben R besetzt ist, und zwar in der 
Weise, dafs wenn mit dem Schlüssel R eine Verschiebung des 
Riegéls T stattgefunden hat, der Buchstabe I, zum Vorschein 
kommt und anzeigt, der Schlüssel L an der 
Reihe ist und umgekehrt. 

Die Einrichtung hat aufserdem den Zweck, dem Bahn- 
meister bei der Ueberwachung der Wärter ein Mittel zur 
Prüfung darzubieten, ob der Wärter etwa falsche Schlüssel in 
Der Wärter 
mufs, wenn die letzte Verschiebung des Riegels T durch einen 
Schlüssel L erfolgt ist und der Buchstabe R am Zählwerke 
steht, den Schlüssel L vorzeigen können, wenn or sich nach 
dem Dienstplane auf dem Tlinwege nach dem Nummerpfahle 
befindet, Schlüssel R mufs dann im Schlosse des Nummerpfables 
stecken. 
können, wenn er sich auf dem Rückwege vom Nummerpfahle 
nach dem Zählwerke befindet, der Schlüssel L muls dann im 
Schlosse des Nummerpfahles stecken, 

Die Befestigung des 
einer Wand erfolgt ebenso wie die Verbindung des Schutz- 
kastens mif Wechselschlosse. Nach Anschraubung des 
Befestigungsbleches (Abb. 10, Taf. X) wird die Rückseite des 
Melders (Abb. 11, Taf. X) in das Befestigungsblech cingchiingt ; 
eine Schlicfsóse des Befestigungsbleches kommt 
Schlielsöse am 
(Abb. 12, Taf. 
mit Bleisiegel 
unverschiebbar 


dafs nunmehr 


Gebrauch nimmt, um sich Gänge zu ersparen. 


Der Wärter muls dagegen den Schlüssel R vorzeigen 


Schutzkastens für den Melder an 


dem 


dann einer 
Schutzkasten des Melders gegenüber zu liegen 
X), dann genügt die Einziehung eines Bolzens 
oder eines Vorhiingeschlosses, um den Melder 


mit der Wand zu verbinden. 


c) Schlüssel. 

Um die Schlüssel gegen Verlust und Nachahmung zu 

sichern, empfichlt es sich, sie durch nahtlose gestanzte Ketten- 
+ 


glieder aus Messingblech so unlösbar an eine Marke anzu- 
nieten, dafs die Marke von dem Schlüssel nicht ohne Zer- 
störung der Verbindung entfernt werden kann. Es wird dies 
in einfacher Weise dadurch erreicht, dafs «las Niet, mit dem 
das letzte Kettenglied an der Marke befestigt ist, auf beiden 
Köpfen mit einem Stempelzeichen versehen wird. 

Auf die Marke (Abb. 13, Tafel X) kann aufser der Be- 
zeichnung des Wärterpostens und der Station des Nummer- 
pfahles noch das Verbot der Nachahmung aufgestempelt werden. 
Kein Handwerker darf die Nachahmung eines so gekennzeichneten 
Schlüssels übernehmen. 

In dem Umstande, dals die Schlüssel entweder Tag und 
Nacht gebraucht werden, oder stets an bestimmter Stelle aus- 
hängen müssen, liegt ebenfalls cin Schutz gegen Nachahmungen. 
Geht ein Schlüssel verloren, so darf er nicht durch einen 
gleichen ersetzt werden, weil der angeblich verlorene unrechtmälsig 
benutzt werden kann. In solchen Fällen hat der Bahnmeister 
die im Melder und Wechsler befindlichen Zuhaltungen gleicher 
Zusammensetzung durch Versetzung für einen in Bereitschaft 
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gehaltenen Schlüssel passend auf einander zu reihen. Da zur: 
Sicherung für jeden Riegel und jede Riegelhälfte fúnffache - 
Chubb-Zuhaltung eingeführt ist, so können 5! = 120 ver- 
schiedene Schlüssel zur Benutzung kommen. Bei 5 Zuhaltungen 
ist cs nicht schwer, die Zuhaltungen je nach der Abstufung 
der verschiedenen Schlüssel so aufeinander zu legen, dals die 
Folge der Zuhaltungen der Stufenfolge des Schlüssels entspricht. 
Die Hintereinanderschaltung mehrerer Wechsler (Abb. 3, 
Taf. X) kann auf diese Weise leicht erreicht werden. 

Sämmtliche Schlüssel einer Inspection erhalten aulserdem 
laufende Nummern, damit die Reihenfolge der Zuhaltungen 
einheitlich festgestellt und jeder angeblich in Verlust gerathene 
Schlüssel gestrichen werden kann. 

Es empfiehlt sich (nach Abb. 13, Taf. X), ‘die zu dem- 
selben Wechsler gehörigen Schlüssel je mit dem gleichen 
Schlüssel zum Oeffnen und Verschliefsen des Schutzkastens für 
den Wechsler zu kuppeln. Dann kann kein Wärter einen der 
Schlüssel vergessen, auch wird dadurch die Uebergabe eines 
Wechselschlüssels von einem Wärter an den andern erleichtert. 


(Fortsetzung folgt.) 


Die Anwendung hochüberhitzten Dampfes im Lokomotivbetriebe nach dem Verfahren von 
Wilhelm Schmidt. 


Vortrag, gehalten im Berliner Bezirksvereine Deutscher Ingenieure am 15. November 1901 
von Garbe, Geheimer Baurath, Mitglied der Eisenbahndirektion Berlin. 


A) Einleitung. 


Ein Ueberblick über die im Jahre 1900 in Paris zur 
Ausstellung gebrachten Lokomotiven *) zeigt das fortgesetzte 
;estreben fast aller Erbauer und Eisenbahnverwaltungen, die 
Leistungsfähigkeit der Lokomotiven in Bezug auf Zugkraft und 
Geschwindigkeit zu steigern. 

Während sich die Mehrzahl der Aussteller in diesem Be- 
streben auf cine zweckmälsige Ausgestaltung der vorhandenen 
Gattungen beschränkt hat, haben sich einzelne in rücksichts- 
loser Verfolgung der einen oder andern Richtung selbst unter 
Aulserachtlassung nothwendiger betriebstechnischer und wirth- 
schaftlicher Grundsätze zur Erbauung von gradezu riesigen 
Lokomotiven verleiten lassen, welche deutlich zeigten, auf 
welche Abwege cine einseitige Auffassung der nach und nach 
schr schwierig gewordenen Aufgaben im Lokomotivbau zu führen 
vermag. 


Nach der Art der Ausnutzung des Dampfes kann man 
dic ausgestellten Lokomotiven folgendermalsen eintheilen: 


1. Einfache Dampfdchnung in zwei Zylindern, Zwillingswirkung, 


2. zweistufige Dampfdehnung in zwei Zylindern, Verbund- 

wirkung, 

. zweistufige Dampfdehnung in vier Zylindern, Verbund- 
wirkung, 

. cinfache Dampfdehnung in zwei Zylindern, Zwillingswir- 
kung, unter Anwendung von stark überhitztem Dampfe, 
Heifsdampf. 


*) Organ 1901, 8. 12, 29, 00, 75. 


Wie die Reihenfolge dieser Anwedungsarten des Dampfes 
in den Zylindern der Lokomotiv-Dampfmaschine ein Bild ihres 
Entstehens und des Aushaues bietet, so entspricht diese Reihen- 
folge auch dem Fortschritte auf dem Gebiete des Lokomotiv- 
baues in Bezug auf Leistungsfähigkeit und Wirthschaftlichkeit 
bis zur Grenze der gegenwärtigen Erfahrung und wissenschaft- 
lichen Erkenntnis. 

Die in dieser Beziehung nicht genügend geklärte Lage auf 
dem Gebiete des Lokomotivbaucs und Lokomotivbetriebes zwingt 
im Hinblicke auf das grolse Durcheinander von Bauarten auf 
der Pariser Weltausstellung und im Hinblicke auf die Gefahr, 
welche in dem Bestreben liegt, durch riesenhafte Abmessungen 
der Lokomotiven die Leistungsfähigkeit einseitig zu erhöhen, 
zu näherer Betrachtung dieser Ausnutzungsarten des Dampfes. 

Bei gleichem Kessel und gleicher Triebachslast einer 
Lokomotive wird unbestritten eine Zwillingslokomotive bei An- 
wendung von gesättigtem Wasserdampfe, Nalsdampf, gegenüber 
einer Verbundlokomotive die grölsere Menge Dampf bei gleicher 
Leistung erfordern und zwar in um so höherm Malse, mit je 
höheren Füllungsgraden gefahren werden muís. Hierbei ist 
jedoch zu beachten, dafs einer Vergrófserung des Zylinder- 
durchmessers zur Herabziehung des Füllungsverhältnisses enge 
Grenzen gesteckt sind, denn 


1. arbeitet eine Schwingensteuerung, namentlich bei grölseren 
Umdrehungszahlen der Maschine, bei Nalsdampf unter 
0,2 Füllung mit zu hoher Druckzunahme und zu geringer 
Eintrittspannung ; 

. wächst mit dem Durchmesser der Uebelstand des Nieder- 
schlages des Nalsdampfes an den Zylinderwänden, und 
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8 treten bei- gröfseren Zylindern zu hohe Anfangsdrücke 
auf, welche durch Drosselung des Dampfes nicht wesent- 
lich herabgemindert werden dürfen, weil die Dampfwärme 
bei niedrigen Spannungen fällt und das Arbeitsvermögen 
des Nafsdampfes stark verringert. 


Diese Umstände, welche allein in der übeln Eigenschaft 
des Nafsdampfes, sich begierig zu Wasser niederzuschlagen, 
begründt sind, haben mit Recht, wie die Mehrzahl der ausge- 
stellten Lokomotiven beweist, zum Verlassen der einfachen 
Zwillingsmaschinen und zur Anwendung der Verbundwirkung 
geführt, weil bei Anwendung einer zweistufigen Dampfdehnung 
Dampf von höherer Anfangspannung und Wärme vortheilhafter 
ausgenutzt werden kann. Diese zweistufige Dampfdehnung ge- 
stattet also eine wirthschaftlichere Ausnutzung hochgespannten 
Nafsdampfes, hat dagegen aber auch sofort bei ihrer Anwen- 
dung für Lokomotiven zum Verlassen der bis dahin üblichen 
Dampfspannung von höchstens 10 at und zur Annahme von 12, 
14 und neuerdings sogar 16 at mit einer Dampfwärme von 
etwa 200° geführt. Dieser hohe Druck und die hohe Wärme 
im Kessel wirken aber in erheblichem Grade zerstörend auf 
die Feuerkiste, namentlich auf die Stehbolzen ein, sodals der 
verhiltnismalsig nicht grofsen Kohlenersparnis gegenüber wesent- 
liche Mehrkosten für Beschaffung und Unterhaltung der Feuer- 
kisten und Kessel entstehen. 

Der Verbundbauart mit zwei Zylindern haften aufserdem 
noch weitere nicht unerliebliche Uebelstánde an. Es ist wohl 
klar, dafs eine Lokomotivmaschine für den ruhigen Gang im 
Gleise und aus Gründen einfacher Herstellung und billiger 
Unterhaltung symmetrisch zu ihrer Längsachse gebaut sein 
sollte. Die Uebelstände, welche aus der Ungleichmafsigkeit 
der Zylindergröfsen und der Steuerungstheile auf beiden Seiten 
der Lokomotive entstehen, wachsen aber mit der Grölse der 
Lokomotiven und wesentlich mit der Schnelligkeit, welcher sie 
dienen sollen. 

Weiter ist die Gröfse der zweizylindrigen Verbundloko- 
motive beschränkter, als diejenige der Zwillingslokomotive, weil 
die Vergrölserung des Niederdruckzylinders schnell zu Ab- 
messungen führt, welche unter Umständen bei einfachem Rahmen- 
bau schon durch die Umrilslinie begrenzt sein können. End- 
lich sind die Beschaffungskosten dieser Lokomotivgattung höher, 
denn sie bedarf eines Wechsel- oder Anfahrventiles, oder einer 
anderen Einrichtung, um das Anfahren sicher zu erreichen. 
Aus der Beachtung nicht blos der Kohlenersparnis, sondern 
auch aller voraufgeführten Uebelstiinde ist es erklärlich, dafs 
noch heute namhafte Fachleute in der Anwendung der Ver- 
bundlokomotiven mit zwei Zylindern keinen wesentlichen Fort- 
schritt im Lokomotivbau gegenüber den einfachen Nalsdampf- 
Zwillingslokomotiven erkennen. 

Aus diesen Gründen ist im Wesentlichen auch die Theilung 
der einfachen grofsen in zwei kleine Verbundmaschinen erklär- 
lich. Die Vertheilung des Dampfdruckes auf vier Arbeitskolben 
und vier Kurbeln zum Zwecke der Herabminderung der An- 
fangsdrucke und leichterer Ausgleichung der hin- und her- 
gehenden Massen unter Wiedereinführung der glücklich besei- 
tigten gekröpften Triebachse mit Innengangwerk wird zwar von 
manchen Fachleuten als alleiniger Grund für die Theilung der 


zweistufigen Zweizylindermaschine angegeben und über Gebühr 
eingeschätzt. Diese Theilnng ist jedoch nur eine natürliche 
Folge der Verdoppelung der zweistufigen Dampfmaschine, die 
allerdings bei den sehr hohen Anfangsdrucken von 15 und 16 at 
für die Erbauer sehr erwünscht ist, und unter Umständen noth- 
wendig werden kann. Keineswegs bedeutet aber diese Anwen- 
dung zweier kleiner Dampfmaschinen mit zweistufiger Dampf- 
dehnung einen wirthschaftlichen Fortschritt gegenüber der An- 
wendung einer grofsen Dampfmaschine mit gleichfalls zwei- 
stufiger Dehnung, wie vielfach angenommen wird. Unter allen 
Umständen mufs eine vierzylindrige Lokomotive für gleiche 
Leistung schon aus den übeln Eigenschaften des Nalsdampfes 
heraus gröfsere Niederschlagsverluste haben, zu welchen noch 
die nicht unerheblichen Reibungsverluste an Schiebern, Stopf- 
btichsen, und in dem vierzylindrigen Gestänge, die schwierige 
Bedienung und geringere Uebersichtlichkeit und die kostspielige 
Instandhaltung treten. 

Die Anwendung der vierzylindrigen Verbundlokomotiven 
ist also nur da gerechtfertigt, wo eine zweizylindrige Verbund- 
lokomotive wegen der Abmessungen des Niederdruckzylinders 
und der damit verbundenen Unzuträglichkeiten an der Grenze 
ihrer Zugkraft oder Schnelligkeit angelangt ist. Von diesem 
Standpunkte allein ist die Anwendung von vier Zylindern zu 
verstehen und die Bestrebungen hinsichtlich der zweckmälsigsten 
Ausbildung der Vierzylinder-Lokomotive sind auf dor Ausstellung 
in recht anerkeunenswerther Weise in die Erscheinung getreten. 
So dankenswerth aber auch diese Bestrebungen sind, die zwei- 
stufigen Verbundlokomotiven durch Anwendung von vier Zylin- 
dern leistungsfähiger zu gestalten und für ruhigern, schnellern 
Lauf zu befähigen, so haben diese Bestrebungen doch auch zu 
wesentlichen Vergréfserungen der Kessel und zu verwickelten 
Bauarten der Lokomotivmaschine geführt. 

Mehr als eine Vergrölserung der Zugkraft und Geschwin- 
digkeit an sich ist, wie aus dem Wesen des Wasserdampfes 
und der Vierzylindermaschine hervorgeht, mit einer vierzylind- 
rigen Verbundlokomotive gegenüber der Zweizylinder-Verbund- 
lokomotive im W esentlichen nicht zu erreichen, denn für prak- 
tisch zu erstrebende Geschwindigkeiten bis zu 120 km/St. ist 
eine richtig gebaute 2/4 gekuppelte Zwillingslokomotive bei 
gut ausgeglichenen umlaufenden und hin- und hergehenden 
Massen und genügender Verstärkung der Rahmen und Kurbel- 
zapfen auch bis an die Grenze der Belastung der Triebräder 
vermehrter Leistung vollkommen ausreichend, wie beispielsweise 
die von Schneider in Creuzot ausgestellte 2/ 
Schnellzug-Zwillingslokomotive 


Fa 


/ 
höchste Geschwindiekeiten 


eckuppelte 
fiir 
beweist. Die Ingenieure, welche sich mit der Erbauung von Vier- 
zylinderlokomotiven beschäftigen, können also wesentlich nur dem 
Drange nach grölserer Zugkraft und nach ruligerm Gange bei 
höchsten Geschwindigkeiten gegenüber den zZweizylindrigen 
Verbundlokomotiven gefolgt sein, deren Leistungsfähigkeit so- 
wohl in Bezug auf Zugkraft, als auch Geschwindigkeit wegen 
der erforderlichen Abmessungen des Niederdruckzylinders that- 
sächlich an der Grenze angelangt ist. 

Die Rückkehr zur Nalsdampt-Zwillingslokomotive, deren 
Zugkraft und Geschwindigkeit in praktischer Beziehung fast 
ebenso unbegrenzt ist, wie diejenige der vierzylindrigen Verbund- 
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lokomotive, erschwert aber der grölsere Kohlen- und Wasser- 


verbrauch, 


B) Dio Heifsdampflokomotive mit Sehmidt’schem Veberhitzer. 


Aus dieser Nothlage des Dampflokomotivbaues und Be- 
tricbes zeigt die von Borsig in Tegel bei Berlin zur Aus- 
stellung gelangte und mit dem »Grand Prix« ausgezeichnete 
2/4 gekuppelte Heilsdampf-Schnellzuglokomotive mit einfacher 
Dampfdehnung in zwei Zylindern und Schmidt’schem Ueber- 
hitzer einen Ausweg. Die aufserordentliche Wichtigkeit der 
Anwendung hoch úberbitzten Dampfes besonders im Lokomotiv- 
betriebe und die vielfachen Angriffe auf die Berechtigung der 
an sie geknüpften Erwartungen rechtfertigen eine eingehende 
Betrachtung der Eigenschaften der neuartigen Arbeitskraft und 
der Geschichte ihrer Anwendung für Lokomotiven, 

Im Jahre 1895 trat der Ingenieur Wilhelm Schmidt 
in. Wilhelmshöhe bei Cassel, dessen besonderes Verdienst es ist, 
die Bedeutung sehr hoch überhitzten Dampfes, Heilsdampfes, 
zunächst klar erkannt, und der praktischen Anwendung einer 
Ucherhitzung bis 350% durch erstaunliche Erfindungsgabe und 
durch eiserne Zihigkcit bei feststehenden Dampfmaschinen die 
Wege geebnet zu haben, wiederholt an den Verfasser mit der 
Aufforderung heran, die Binführung überhitzten Dampfes bei 
Lokomotiven zu unterstützen. Nur zögernd, und erst, nachdem 
ich die bedeutenden Erfahrungen dieses Ilerrn auf dem Gebiete 
der Anwendung hoch überhitzten Dampfes bei gröleren stehen- 
den Anlagen kennen gelernt hatte, entschlofs ich mich, keines- 
wegs dic grofsen Schwierigkeiten der Uebertragung auf Loko- 
motiven verkennend, der Sache näher zu treten, 

Bedeutende Fachleute hielten damals die dauernd sichere 
Erzeugung hoch überbitzten Dampfes von 300% und mehr in 
einem Lokomotivkessel ftir cbenso unmöglich, wie dessen Ver- 
Da ich aber wiederholt 
Gelegenheit hatte, gréfsere feststehende Anlagen mit überhitztem 
Dampfe von 850° und darüber sicher arbeiten zu sehen, und 


arbeitung in den Dampfzylindern, 


mir lebhaft vor Augen trat, in wieviel höherm Malse die 
Möglichkeit der Verwerthung hochüberhitzten Dampfes von 


Vortheil für den Bau und den Betrieb der Lokomotiven sein 
könnte, auf die Bedenken Schmidt’s ein und er- 
kannte bald als vom höchsten Werthe für den Lokomotivbau 
und Betrich die wissenschaftlich verbürgte Thatsache, dafs die 
Leistungsfähigkeit cines gegebenen Kessels bei Erzeugung von 
um 100° über die Spannungswärme dos gesättigten Dampfes über- 
hitzten Dampfes um 25 °/, und darüber gesteigert werden könne. 


ging ich 


Diese Thatsache in Verbindung mit dem höchst merkwürdigen 


Umstande, dafs überhitzter Dampf im Gegensätze zu gesättigtem 
Wärmeleiter wird, derart, 
schaftlichen Füllungsgraden ciner Schwingensteuerung jeder 
nennenswerthe Niederschlag im Dampfzylinder vermieden werden 
kann, während gesättigter Dampf im Durchschnitte um 300/, 
seines Gewichtes bei der Arbeit in den Zylindern durch Nieder- 
schlag verliert, eröffnete die Aussicht: die Lokomotiven zur 
einfachsten Bauart zurlickzuftbren und dabei ihre Leistungs- 
fähigkeit bei denkbar geringstem Gewichte und wirthschaft- 


ein schlechter 


lichstem Betriebe wesentlich zu erhöhen. 
Nachdem sogenannter trockener und leicht überhitzter 


dafs bei den wirth- 


Dampf auch bei vielfach versuchte S 


nwendung 4 im n Lokomioliva vw 
betriebe keine nennenswerthen: Vortheile. ‚ergeben: hatte, ist os 
von hoher Bedeutung, die Usberlegenhieit der .in erster Linie’ 
von Schmidt unermüdlich. geförderten: “Anwendung yon hoch-' 
überhitztem Dampfe, Heifsdampf, klar zu ‘stellen. — Der um 
etwa 100% und mehr über seine. Spannungswärme ‚überhitzte 
Dampf, welcher mit etwa 10°), der über dem Roste entwickel- 
ten Wärmeeinheiten in einem guten Ueberhitzer. zu erzeugen 
ist, bietet gesättigtem Dampfe von gleicher . Spannung gegen- 
über folgende verbürgte und allgemein anerkannte. Vortheile: 


1. Vermehrung des ursprünglichen Rauminhaltes um 250%, únd: 
2. nn der schiidlichen Niederschläge im a 
geringsten ias Pallini feden, 

Hieraus ist ohne Weiteres ersichtlich, dafs durch Anwen- 
dung der Ueberhitzung das Leistungsvermögen eines gegebenen 
Kessels wesentlich gesteigert werden muls, und dals sie bedeu- 
tende Ersparnisse an Kohle und Wasser gewährt. Nach den 
Erfahrungen bei festen Dampfmaschinen beträgt die Vermehrung 
des Leistungsvermögens eines Kessels bei Anwendung von um 
100° überhitztem Dampfe im Durchschnitte 25°/,, die Er- 
sparnis an Kesselwasser im Durchschnitte 33°/, und die Er- 
sparnis an Kohle im Durchschnitte ebenfalls 25°/, bei ein- 
stufiger Dampfdehnung, | 

Diese Zahlen! sind durch einwandfreie Versuche, so von 
den Professoren Schröter, Gutermuth, Lewicki, See- 
mann und anderen Forschern festgelegt und in der Fachwelt 
allgemein angenommen. Die bis zur Gegenwart von einer 
grolsen Zahl von Fachgenossen immer noch gehegten und aus- 
gesprochenen Zweifel daran, dals ähnliche Vortheile auch bei 
der Lokomotive zu erreichen seien, sind also nicht mehr gerecht- 
fertigt, zumal schon die ersten Versuche mit noch sehr ver- 
besserungsfähigen Einrichtungen genügenden Anhalt für die 
Wichtigkeit der Anwendung von Heilsdampf im Lokomotiv- 
betriebe gegeben haben, 

Nicht ob bei Anwendung von Heilsdampf diese Vortheile 
zu erreichen sind, sondern ob, es möglich ist, die Lokomotive 
mit ihrer auf den kleinsten Raum beschränkten Kesselanlage 
und ihrer in Wind und Wetter, in Staub und Schnee arbeiten- 
den Dampfmaschine so zu bauen und einzurichten, dals in ein- 
facher Weise Heilsdampf von durchschnittlich 300° dauernd 
und sicher erzeugt und in den Zylindern ebenso dauernd und 
betriebsicher verarbeitet werden kann, konnte bei Aufnahme 
der Versuche der preulsischen Eisenbahnverwaltung fraglich 
sein. Alle anderen Bedenken sind gegenüber den Vortheilen, 
die gerade auf dem Gebiete des Lokomotivbaues und Betriebes 
vom lleilsdampfe zu erwarten sind, unwesentlich und können 
auch von den Gegnern des Heilsdampfes auf die Dauer nicht 
aufrecht erhalten werden. 

Aus dieser Ucberzeugung heraus fand ich um 1897 den 
Muth, nach vielen theilweise vergeblichen Versuchen Schmidt’s, 
einen guten Ueberhitzer für den Lokomotivkessel zu schaffen, 
den so entstandenen ersten brauchbaren Ueberhitzer-Entwurf, 
der in der Anordnung eines Ueberhitzers in einem weiten 
Wlammrohre im Langkessel bestand, dem Herrn Minister der 
öffentlichen Arbeiten vorzulegen. 


:  Gesammtbaue 


Se bei Stettin eer EC uad in eine , au EE 
Personenzuglokomotive, welche Henschel und Sohn in Cassel 
„Neferten. Die erstere Lokomotive, Hannover Nr. 74, befindet 


sich seit über drei Jahre zum Theil im schwersten Schnellzug- 


"` ` dienste der FEisenbahndirection Hannover, die zweite Cassel 


= Bisenbähndirautioh Cassel Anwendung. Nach verschiedenen 


we . Abánderungen von Einzeleinrichtungen, welche sich bei den 


ersten Versuchsfuhrten und nach und nach im regelmäfsigen 
Betriebe als nöthig ergaben, hat der fortgesetzte Betrieb in- 
zwischen die Voraussetzung der Vortheile des Heilsdampfes in 
solchem Umfange bestätigt, dafs beide Lokomotiven jetzt zu den 
besten 2/4 gekuppelten Schnell- und Personenzug-Lokomotiven 
gehören, obgleich verschiedene der zunächst gebauten Einrich- 
tungen nicht so zweckmälsig ausgebildet sind, wie dies gegen- 
wärtig geschehen kann, 

Die mit dem nicht genügend feuerbeständigen Langkessel- 
_ tberhitzer gemachten Erfahrungen hatten die Erfindung eines 
--Rauchkammerüberhitzers in einfacher Verbindung mit dem 
des bewährten Lokomotivkessels zur Folge. 
Mit diesem hat Schmidt mit einem Schlage alle Schwierig- 
keiten beseitigt, welche der Langkesselüberhitzer noch zeigte. 
Diese Ueberhitzerbauart palst sich dem Lokomotivkessel in ein- 
fachster Weise und derartig an, dafs seine Haltbarkeit und 
Betriebstüchtigkeit sofort in die Augen fiel und zur Genehmigung 
von weiteren vier Heifsdampflokomotiven: zwei 2/4 gekuppelten 
Schnellzug-Zwillings- und zwei Stück 2/4 gekuppelten Personen- 
zug-Tenderlokomotiven führten. Die erste dieser Lokomotiven, 
Hannover Nr. 86, ist wieder vom Vulcan erbaut. Sie leistet 
seit über zwei Jahre Schnellzugdienst im Direktionsbezirke 
Hannover. Die zweite ist die gleichfalls nach meinen Angaben 
von Borsig erbaute und in Paris ausgestellte für die Eisen- 
bahndirektion Berlin bestimmte Lokomotive, Berlin Nr. 74, 
welche sich nach einigen Versuchsfahrten vom 1. April 1901 
im regelmälsigen Schnellzug- und Personenzugdienste auf der 
Strecke Berlin-Sommerfeld befindet. Die beiden Personenzug- 
Tenderlokomotiven, Berlin Nr. 2069 und 2070, sind von 
Henschel und Sohn in Cassel erbaut und werden seit 
Februar 1901 im Vorortzugdienste in Berlin verwendet. 

Alle vier Lokomotiven leisten ihren Dienst anstandslos 
und sind wegen ihres guten Anfahrens, ihrer einfachen Be- 
dienung, ihres geringen Kohlen- und Wasserverbrauches und 
ihrer grofsen Leistungsfähigkeit bei den Mannschaften beliebt. 

Der nun über zwei Jahre im Betriebe befindliche Rauch- 
kammer-Ueberhitzer der Lokomotive Hannover Nr, 86 zeigte 
sich bei einer im Frühjahr 1901 vorgenommenen Untersuchung 
noch tadellos erhalten, obwohl er bei geeigneter Kohle Dampf- 
überhitzungen bis 340° leistet, Schieber, Stopfbüchsen und 
Kolben hatten sich gleichfalls gut gehalten und so war hiermit 
schon die betriebsichere Erzeugung und Verarbeitung von hoch- 
_Uberhitztem Dampfe bei Lokomotiven mit Sicherheit verbürgt. 
Diesem Erfolge gegenüber ist es von geringer Bedeutung, 
~. dafs. die Lokomotive Hannover 86, deren Durcharbeitung ich 


Fin Verbindung mit dem Vulcan mit noch unzulänglichen fir- 


"Nr, 181. findet seit drei Jahren im Personenzugdienste der 


fahrungen etwa 1898 begonnen hatte, noch nicht voll den Er- 
wartungen in Bezug auf Kohlen- und Wasserersparnis entspricht. 
Nach Rückkehr der Lokomotive Berlin 74 von der Pariser 
Weltausstellung und nach Anlieferung der beiden 2/4 gekup- 
pelten Heilsdampf-Tenderlokomotiven von Henschel und Sohn 
2069 und 2070 wurden hier nun zunächst die inzwischen in 
Hannover gewonnenen Erfahrungen zur Abänderung der Einzel- 
theile dieser Lokomotiven von mir benutzt, soweit dies nach 
Lage der Sache möglich war. 

Schon die ersten Versuchsfahrten im Beginne 1901 haben 
die Betriebstüchtigkeit und Sicherheit der Erzeugung und Ver- 
arbeitung des Heifsdampfes an sich wiederum ergeben. Jede 
neue Versuchsfahrt, welche unter Zuhilfenahme des Indicators 
und unter zahlreichen Messungen aller wichtigen Wärmever- 
hältnisse und der Luftverdünnung in der Rauchkammer 
genommen worden sind, ergab neue Erfahrungen und neue 
Verbesserungen, welche sich glücklicher Weise alle in der 
Richtung der Vereinfachung der einzelnen Bautheile und des 
Gesammtbaucs der Lokomotiven bewegen konuten. Wenn dabei 
in Betracht gezogen wird, dafs die mit dem Heifsdampfe in 
Verbindung stehenden Bautheile, Kolben, Schieber, Stopfbtichsen 
und Schmierpumpen, sowie der Ueberhitzer selbst doch erst 
aus Versuchen heraus zweckmälsig ausgebildet werden konnte, 
um ausreichende Ueberhitzung zu erhalten und die zu Dampf- 
verlusten durch Undichtigkeiten führenden neuartigen Kolben- 
schieber und Arbeitskolben durch entsprechend einfachere und 
bessere Bauarten zu ersetzen, 
herigen Gegner der Heilsdampfeinführung einsehen, 
schon bei den ersten Versuchsfahrten der Nachweis über 
volle zu erwartende Höhe der Kohlen- und Wasserersparnis 
erbracht werden konnte. 

Welche Schwierigkeiten sich jeder Neuerung, 
im Lokomotivbaue und Betriebe entgegenstellen, 
der Verhältnisse hinreichend bekannt. 
Heilsdampfes bedeutet aber nicht nur cine Verbesserung, 
etwa in der Richtung von Kohlenersparnis, wie z. B. 
Zeit die Einführung der Verbundwirkung, sondern Verbessc- 
rungen nach vielen Richtungen, bildet also ein hervorvorragendes 
Ereignis auf dem Gebiete des Baues 
Lokomotiven, Is waren daher hier 
keiten wie gewöhnlich zu überwinden. 
war es auch der Lokomotivbau selbst, 
werden mulste. Die Lokomotivbauer in Preufsen sind in der 
Mehrzahl hervorragendsten Vertreter gegenwärtig völlig 
überzeugt, dals die Einführung des Ileilsdampfes zu einer aufser- 
ordentlichen Verminderung der vielen vorhandenen Lokomotiv- 
gattungen und zu ciner bedeutenden Vereinfachung ihres Baues 
führen und dafs ein wirthschaftlicher Betrieb durch Ueilsdampf- 
lokomotiven erreicht werden muls, 

Weiterhin lag eine Schwierigkeit in dem Umstande, dals 
es nicht möglich war, die bisher gebauten Ieilsdampflokomotiven 
gleich von Haus aus für den Heifsdampfbetrieb neu zu ge- 
stalten. Es fehlten die richtigen Verhältnisse der wichtigsten 
Bautheile und selbst über die möglichen und zweckmälsig- 
sten Zylinderabmessungen gingen die Meinungen meiner Freunde 


vor- 


so werden gewifs auch die bis- 
dafs nicht 
die 


insbesondere 
ist Kennern 
Die Kinführung des 


seiner 


und des Betriebes der 
noch andere Schwicrig- 
Nicht 


der zunächst gewonnen 


zum (seringsten 


ihrer 
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beim Bau bis vor kurzer Zeit noch sehr auseinander. 


Lokomotivgattungen war zunächst wesentlich nur die Möglich- 


keit der Anwendung des Heilsdampfes nachweisbar. So konnte | und geringere Unterhaltungskosten: verbunden: sein, 


weder die grölste Leistungsfähigkeit des Kessels, noch die | 


gröfste Wirthschaftlichkeit bisher nachgewiesen werden. 


Beides ist jedoch auch durch den einfachen Einbau des 


Ueberhitzers in vorhandene Lokomotivgattungen in hinläug- 
lichem Umfange und in ausreichender Betriebszeit gezeigt worden, 
um mit Sicherheit schlielsen zu können, dafs eine nach den ge- 
wonnenen Erfahrungen gebaute, einfache zweizylindrige Zwillings- 
Heilsdampflokomotive den zwei- und vierzylindrigen Verbund- 
lokomotiven gleicher Gattung überlegen sein muls und dafs ein 
Fehlgriff beim Verlassen des Nalsdampfes und der allgemeinen 
Einführung von Heifsdampf nicht mehr gemacht werden kann, 
dals die Vortheile vielmehr unter allen Umständen so gewichtige 
sind, dals ein umfangreicherer Versuch in betriebstechnischer 
und wirthschaftlicher Hinsicht geboten erscheint. Uebrigens 
kann mit einem Griffe die Heilsdampf-Lokomotive in eine 
Nafsdampf-Lokomotive verwandelt werden. Wenn die Anwen- 
dung von höchst erreichbaren Ueberhitzungen zunächst zu ge- 
wagt erscheint, kann man mit jedem beliebigen Ueberhitzungs- 
grade fahren. 

Der Schmierfrage kann nicht mehr annähernd die Bedeu- 
tung beigemessen werden, welche ihr von einzelnen Fachleuten 
bisher beigelegt ist, da hocherhitzbares Mineralöl verhältnismälsig 
nicht theuer zu haben ist, und Versuche in Hannover zeigen, 
dafs selbst die übliche Zylinderölschmierung ohne Nachtheil 
verwendet werden kann. 


C) Vereinfachung der Bauarten. 


Die Pariser Weltausstellung hat gelehrt, welche Anstren- 
gungen von den cinzelnen Erbauern gemacht worden sind, 
möglichst hohe Leistungen der Lokomotiven zu erzielen, und 
welche verschiedenen, zum Theil sehr verwickelten Bauarten 
hierdurch entstanden sind. Auch für die hiesigen Betriebs- 
verhältnisse sind leistungsfähigere Lokomotiven erforderlich um 
den lästigen und kostspieligen Vorspann zu vermeiden, und 
höhere Geschwindigkeiten sowohl im Personen- als auch im 
Güter-Zugdienste zu erzielen. Damit wächst die Zahl der 
Lokomotivgattungen, welcher Umstand Betrieb und Unterhaltung 
wesentlich erschwert. 

Diesen Uebelständen und Schwierigkeiten würde der Ueber- 
gang zum lleilsdampfe ein Ende machen. Die Beibehaltung 
der bewährtesten Hauptarten würde gewährleistet sein und 
durch nur geringfügige Aenderungen in Bezug auf Kessel, 
Räder, Achsstand und Maschinenabmessungen auf nur vier 
Achsen mit zwei ganz gleichen Dampfzylindern mindestens die- 
selbe Leistungsfähigkeit erreicht werden, wie mit irgend einer 


vier- und fünfachsigen vierzylindrigen Nalsdampf-Verbundloko- 
motive. Unter allen Umständen würde hiermit geringeres 


Gewicht der Lokomotiven und Tender, geringere Beschaffungs- 


den blofsen Anbau von Heifsdampfeinrichtungen an vorhandene |m noti 


facher und sicherer, dabei. aber viel e SE Sa in Betrieb 


Aulserdem aber würde sich‘ mit Rücksicht auf die Eigen. > 


art des Heifsdampfes auch noch eine aufserordentliche Vermin- =“. 
derung der Anzahl der bisher für Einzelzwecke erforderlich ` ` 
Bei den preufsischen ` 


gewesenen Gattungen ermöglichen lassen. - 
Staatsbahnen. würden nach Ausführung des für Heilsdampf- 


anwendung nöthigen Um- und Ausbaues, z. B. die bisher be- en 


währte Gattung der 2/4 gekuppelten Schnellzuglokomotive, der ` 
3/4 gekuppelten Güterzuglokomotive, 


lich gesteigerter Beanspruchung vollkommen ausreichend sein 


- mit Ausnahme von etwa einer 4/4 oder 5/5 gekuppelten Tender- ; 


lokomotive für steile Gebirgsübergänge mit kleinen Krümmungs-. 
halbmessern. Für die 3/3 gekuppelte Tenderlokomotive, deren 
zulässiger Schienendruck von 5t schon jetzt bedeutend über- ` 
schritten wird, mülste, wenn sie leistungsfähiger, als bisher 
gestaltet werden soll, dann allerdings ein Raddruck von 6t 
angenommen werden, 


Bei der Ausbildung dieser fünf höchstens sechs nen 
von Heilsdampf-Lokomotiven mufs unterschieden werden. zwi- 
schen zeitgemälsen und leicht erreichbaren allgemeinen Ver- 
besserungen der Gattungen an sich und zwischen dem Ein- 
bauen des Ueberhitzers selbst, damit die irreführende Annahme, 
die Ausrüstung einer Lokomotive mit Ueberhitzer verursache ~ 
8000 M. Mehrkosten gegenüber einer Nalsdampf-Verbund- 
lokomotive von gleicher Leistungsfähigkeit, richtig gestellt 
wird. Keine der angeführten Gattungen der neuen Heils- 
dampf-Lokomotive kann ohne Weiteres in eine Preisgegenüber- 
stellung gebracht werden mit den ähnlichen Nalsdampfgattungen, 
aus welchen sie hervorgegangen ist, sondern »jede vierachsige zwei- 
»zylindrige Heilsdampf-Lokomotive darf nur in Vergleich mit 
»entsprechenden fünfachsigen Lokomotiven mit vier Zylindern 
»gestellt werden, weil die günstigen Eigenschaften des Heils- 
»dampfes eine entsprechende Vergrölserung der Leistungsfähig- 
»keit zulassen, ohne dals der wirtlischaftliche Betrieb einer so 
»vergröfserten Maschine auch bei kleinster Beanspruchung leidet. 
»Mit anderen Worten: Es ist selbstversändlich, dafs beim Um- 
»und Ausbau einer Nalsdampf-Lokomotivgattung in eine Heils- 
»dampf-Lokomotive zugleich eine dem erhöhten Kesselvermögen 
»entsprechende Vergrölserung der Raddurchmesser und der 
»Dampfzylinder einzutreten hat. So erst kann hervortreten, 
»welchen aufserordentlichen Fortschritt die allein durch Ein- 
»führung des Heilsdampfes mögliche Rückkehr zu höchster 


. »Einfachheit bei vielseitiger Anwendungsmöglichkeit, bei ge- 


»ringen Beschaffungskosten, kleinstem Gewichte und grófster 
»Schleppfähigkeit und Schnelligkeit bei höchster wirthschaft- 


»licher Leistung bietet. 


(Fortsetzung folgt.) 


der 4/4 gekuppelten... 2: 
| Güterzuglokomotive, der 3/3 gekuppelten Tenderlokomotive für © 
alle in Betracht zu ziehenden Betriebszwecke auch bei wesent. 
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Vereins-Angelegenheiten. 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. 


Beuth-Aufgabe. 


Für das Jahr 1902 hat der Verein deutscher Maschinen- 
Ingenieure eine Preisaufgabe, die sogenannte Beuth-Aufgabe, 
ausgeschrieben, betreffend Entwurf einer Vorrichtung für 
einen Flufshafen zum Entladen von 24000 Tonnen 
Kohle innerhalb 24 Stunden aus Eisenbahnwagen 
mit Seitenentladung in Flufsschiffe, 

Für eingehende preiswürdige Lösungen werden nach Er- 
messen des Preisrichter-Ausschusses des Vereins goldene Beuth- 
Medaillen gegeben; für die beste von ihnen aufserdem ein 
Geldpreis von 1700 Mark mit der Verpflichtung für den Ver- 
fasser, innerhalb zweier Jahre eine auf wenigstens drei Monate 
auszudehnende Studienreise anzutreten, vier Wochen vor ihrem 
Antritt beim Vorstand die Auszahlung des Preises zu beantragen, 
einen Reiseplan einzureichen, etwaige Aufträge des Vereins 
entgegenzunehmen und auf der Reise auszuführen, die erfolgte 
Rückkehr dem Vorstande unverzüglich anzuzeigen und sechs 
Wochen später einen Reisebericht nebst Skizzen vorzulegen. 

Die wichtigsten der für das Preisausschreiben mafsgebenden 
Bedingungen sind folgende: 

1. 

Die Betheiligung steht auch Fachgenosssen, 
Vereinsmitglieder sind, frei, jedoch mit der Beschränkung, dafs 
die Bewerber das dreilsigste Lebensjahr zur Zeit der Bekannt- 
machung der Aufgabe noch nicht vollendet oder die zweite 
Prüfung für den Staatsdienst im Maschinenbaufache noch nicht 
abgelegt und zur Zeit der Ablieferung der Aufgabe die Mit- 
gliedschaft des Vereins erlangt haben. 


e 


2. 

Die Arbeiten sind mit einem Kennwort versehen bis zum 
6. October 1902, Mittags 12 Uhr an den Vorstand des 
Vereins deutscher Maschinen-Ingenieure, zu Händen des Herrn 
Geheimen Commissionsrath Glaser, Berlin S.-W., Linden- 
strafse 80, unter Beifügung eines gleichartig gezeichneten, ver- 
schlossenen Briefumschlags einzusenden, der den Namen und 
den Wohnort des Verfassers enthält. Ist der Bewerber ein 
Regierungsbauführer, und wünscht er, dals seine Bearbeitung der 
Preisaufgabe zur Annahme als häusliche Probearbeit für die 
zweite Staatsprüfung im Maschinenbaufache: 


a) dem Königlich Preufsischen Minister der öffentlichen 
Arbeiten, 
b) dem Königlich Sächsischen Finanzministerium oder 
c) dem Grofsherzoglich Hessischen Ministerium der Finanzen 
seitens des Vereins eingereicht werde, so hat er auf der Aulsen- 
seite des Briefes einen dahingehenden Wunsch zu vermerken. 
3. 
Die Prüfung der eingegangenen Arbeiten und die Zuer- 


die nicht | Kennung der Preise erfolgt durch einen Preisrichter-Ausschuls; 


November 


—— -Versamm- 
December 


das Ergebnis der Beurtheilung wird in der 


lung des Jahres 1902 mitgetheilt. 


Die näheren Bedingungen, insbesondere die Einzelheiten 
der Aufgabe sind durch Herrn Geheimen Commissionsrath 


| Glaser, Berlin S.-W., Lindenstrafse SO, erhältlich. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Allgemeines, Beschreibungen und Mittheilungen von Bahn-Linien und -Netzen. 


Die Eisenbahnen und Dampf-Kleinbahnen auf Java, Madura und Sumatra 1900.*) 


(Auszug aus der Statistik des Departements der öffentlichen Arbeiten in Batavia; zusammengestellt von J. W. Post, ehem. Ingenieur 
I. Klasse der Niederländisch-Indischen Staatseisenbahnen.) 


nn en nn 


Lfde. 


Ne. Gegenstand 
I. Bestand. 
1 Betriebsgesellschaften am 1. Januar 1901 


2 Bahnlinge am 1. Januar 1901 
davon doppelgleisig . 
aulserdem dreigleisig 

Betriebslänge 


3 ‘ 
4 Bahnlinge mit Spurweite 1,067 ı m, am ES eege 1901 
RK 
e) 


Lokomotiven auf 10 km Betriebslänge, „ 1. „ 1901 

6 Personenwagen „ 10 , S n 1 , 1901 
7 Gepäck-, Güter- u, s. w. Wagen wol , 1901 
8 Anlagekosten am 1. Januar 1901 . . . Ange, SÉ vr A 
S » 1. , 1901, auf ker SE EE 


nn nn ER m A nn en EC en nm ne 


*) Betreffend 1899, Organ 1901, Seite 64, 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Tolge. 
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© e Einheit oe Eisenbahnen l hampi: 
O Y o ab S Kleinbahnen 
Anzahl 2 (und der Al 16 
km 2928 | 1485 (a) 
i 26,5 8 
R 2,5 — 
| S 2171 (b) 1326 (e) 
| j 2023 1437 
Stück 1,9 1,8 (d) 
8 4,3 2,8 
2 24,8 (e) 12,1 (f) 
Millionen M. 298 86 
Tausend M. 133 (£) 
1902, 10 


u RANES a SEN ee PETE 
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Lfde, 
Nr. Gegenstand 


II. Einnahmen. 


9 Gesammteinnahmen auf 1km durchschnittliche Betriebslänge: 

für Personenverkehr . . . . . nn 

n Güter- und Gepiickverkehr sammt „Verschiedenes“ 
Gesammteinnahmen auf 1 Jahr -km 


10 a » 1 Tag-km 
11 = „ 1 7Zug-km 
12 R „ 1 Reisenden-km 
13 a „ 1 Güter-tkm 
III. Ausgaben, | 
14 Gesammtausgaben auf Ikm durchschnittliche Betriebslänge: 
A. Allgemeine Ausgaben . 2 20 m rn. M. 1048 570 
Be "Bahn und Bauten e. ac a e u AAA a a r , 1218 (hb) 604 
C. Maschinen, Wagen und Werkstätten ie e a a 2940 1148 
IC KEEN AAA å 1645 458 
E, Erneuerungen A ër AM age Ca eng An A se E ea i 857 (i) (k) 
Gesammtausgaben auf 1 Jahr-km......... +... . +... > 7208 2780 
15 x go see a a ee A a O te i 19,75 7,62 
16 Sc AAA A RE a u g M 1,60 ` 0,66 
17 Heizstoff » 1 N By ven E a TE es ce A Be Se om, tee Br T Pf. 22,83 — 
; a ne SA ee ee AA a A kg 9 (1 6,2 (m) 
IV. Leistungen, 
18 Geleistete Zug-km . 00 ran Millionen 9,8 5,7 
19 Reisender % A e ig cok Wh: Ge ee WE a e E eit A A a A S 16,3 20,8 
20 Durchschnittliche Länge einer Reise . » . 2 2 2 2 0 0 na Be ae km 27 9,2 
21 Güter, bezahlende . 2 ao rn Millionen t 2,5 0,9 
22 Durchschnittliche Länge der Beförderung von 1t Güter . . . 2 2 2.0. km 97 89,2 
23 Verkehrsdichte: Reisende . . » 2 2 2 m mn 2 ew ee a’ (n) 556 408 
24 e Ee EENEG (p) 309 80 
25 E INCISO a > Ya An E NN a de a ze (q) 280 158 
_V. Betriebsergebnis. 
26 A A e ie e na a ee a Millionen M, 15 3 
27 | Verhältnis zwischen Ueberschuls und Gesammteinnahmen . ...... 0/9 49 48 
28 a P „ Anlagekostn . . 2 2 2 2 nn. Fo 5 (1) 


Bemerkungen: 
(a) Aufserdem auf Sumatra eine Dampf-Kleinbahn mit Spurweite 0,75 m, ungefähr 150 km lang, unter Betriebsleitung des Kriegs-Depar- 
tements und auf Java und Sumatra einige hundert km Privat-Kleinbahnen (Land- und Forstwirthschaft); die Zahlen bezüglich dieser 
Militär- und Privat-Kleinbahnen sind in der Zusammenstellang nicht enthalten, 
(b) 1863 kin gehören dem Staate und haben Staatsbetrieb, auf Java: 1653 km und auf Sumatra 210 km. 
(c) 14km betrieben mit „Dampf ohne Herd“ und 14 km mit elektrischer Kraftübertragung; übrigens Dampflokomotiven. 
(d) Nämlich 252 Dampflokomotiven und 22 elektrische Triebwagen. 
(c) Tragfähigkeit von 8 bis 20 t. 
(f) » e 5 p 164, | 
(g) Mehrere Linien waren unvollendet, weshalb die Anlagekosten nur annähernd festgestellt werden können; durchschnittlich erfordern 
die Kleinbahnen ungefähr ein Drittel der Kosten der Eisenbahnen. 
h) Auf der Sumatra-Staatsbahn mit flufseisernen Querschwellen kosten „Bahn und Bauten“ nur 763 M. auf 1 Jahr- km. 
I 5 5 5 i A 3 H „Erneuerungen“ „ 2M, auf 1 Jahr-km. 
k) Für die Kleinbalmen sind die Erncuerungskosten in den Ausgaben A, D C und D enthalten. 
1) Gesammtverbrauch 96692 t; davon 60454 t Niederländisch-Indische Steinkohle und 8561 t Holz. 
(m) 5 15494 t Steinkohle, 16006 t Holz und 3593 t Petroleum-Rückstand. 
(m) Die „Reisenden-Verkehrsdichte“ ergicbt sich, indem man die Anzahl der Reisenden-km durch die Anzahl der Tag-km theilt; man 
erhält so die durchschnittliche Anzahl der Reisenden, welche täglich über jedes km fahren. 
(p) Die „Güter-Verkehrsdichte“ ergiebt sich, indem man die Anzahl der Güter-tkm durch die Anzahl der Tag-km theilt; man erhält 
so die durchschnittliche Anzahl der Güter-t, welche täglich über jedes km fahren. 
(y) Die „Achsen-Verkehrsdichte“ ergiebt sich, indem man die Anzahl der Achs-km durch die Anzahl der Tag-km theilt; man erhält 
so die durchschnittliche Anzahl der Achsen, welche täglich über jedes km fahren. 
(r) Dieses Verhältnis kann nur annähernd bestimmt werden [Bemerkung (g)]. Die für 1900 bezahlten Gewinn-Antheile gehen von 0 bis 12 0/9. 
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Bahnhofs-Einrichtungen. 


Werkzeugmaschinen für Lokomotivwerke, 
(Engineer 1901, December, Supplement: Mit Abbild.) 


Die Quelle beschreibt die Werkzeugmaschinen der bedeu- 
tendsten englischen Lokomotivbauanstalten: »Great Western 
Works«, » Great Northern Works«, » London and Brighton Works«, 
»London and Southwestern Works«, und »Great Eastern Works«, 
- ` Es werden folgende Maschinen besprochen: 


zwei Drehbänke zur Herstellung von Kurbelwellen aus dem 
rohen Gulsstticke, 
Revolverdrehbank zur Herstellung von Kolbenringen aus einem 
 gufseisernen Zylinder, | 
zwei Drelibänke für Stehbolzen, 
Drehbank für Deckenanker, 
vier Maschinen zur Herstellung von Stiften und Bolzen, von 
einem Arbeiter zu bedienen, 
Drehbank zur Bearbeitung von Hälnen und Strahlpumpen- 
Stopfbüchsen, 
Drehbank zur Bearbeitung von Speiseventilen, 
doppelte Achsendrehbank mit elektrischem Antriebe, 
Wandbohrmaschine aus dem Jahre 1847, 
zweispindelige Ausleger-Bohrmaschine, 
« Bohrmaschine für Rohrwände, 
vierspindelige « aus den 80er Jahren, 
Blechbohrmaschine mit 24 Spindeln, 
Fräsmaschine für gebauchte Kuppel- und Schubstangen, 
e für Stangenköpfe, 


Frismaschine mit beweglicher Lehre, für keilförmige Lager- 
gleitbacken, 
« zum Ausschneiden der Löcher für die Gleitbacken 
und Schieberstangenführungen in die Quer- 
platten der Lokomotivrahmen, 


« mit elektrischem Antriebe, 
Maschine zum Fräsen von Flantschen und Bohren von Lang- 
lóchern, 


wagerechte Fräsmaschine, 

Tischhobelmaschine mit drei Stichelháusern, 

Stols- und Fräsmaschine zur Bearbeitung der Schieberspiegel 
und der Dampfkanäle, 

Stofsmaschine zur Bearbeitung der Radkránze zwischen den 
Speichen, 

Stofsmaschine zur Herstellung der Nuthen für die Entlastungs- 
ringe der Schieber, 

Mutternschneidemaschine aus 

Schleifmaschine, 


dem Jahre 1848, 


« für Bolzenlöcher, 
Maschine zum Härten der Zapfen mittels Walzen, 
« zur Herstellung von Federn, 
« « Prüfung « « 


Lochstanze, Lochstanze und Scheere aus den 50er Jahren, 
Gehläse zum Härten von Stahl, 

mit Prefsluft betriebene Ankörnmaschine für Stehbolzen, 
verschiedene Futter und Aufspannplatten für besondere Zwecke. 


O—.k. 


Maschinen- und Wagenwesen. 


Das Pyrometer von Wanner. 
(Physikalische Zeitschrift 1900, Nr. 29; 1901, Nr. 6. Chemiker- 
Zeitung 1901, Nr. 93.) 

Das Wanner’sche Pyrometer dient zum Messen der über 
900° C. liegenden Wärmegrade, Es zeichnet sich dadurch aus, 
dafs das Melsgeriith selbst bei der Messung keine Erwärmung 
erfährt und sich daber zur Feststellung sehr hoher Wärmegrade 
eignet; es nutzt nämlich den Umstand aus, dals man den Grad 
der Erhitzung eines Körpers an der Lichtstärke seiner Glutlı 
erkennen kann, es ist also ein Photometer, welches die Licht- 
stärke des zu messenden, glühenden Körpers mit der bekannten 
einer elektrischen Glühlampe vergleicht. Das zu Grunde lie- 
gende Gesetz wurde von Professor Dr. F, Paschen in Tübingen 
nachgewiesen, H. Wanner führte den photometrischen Theil 
der grundlegenden Beobachtungen mit dem Genannten aus. 

Die Lichtstrahlen des zu messenden, heilsen Körpers und 
der elektrischen Lampe werden dem Objektive des fernrohr- 
artigen Melswerkzeuges zugeführt, in welchem man das Gesichts- 
feld in zwei Hälften getheilt erkennt. Durch Drehen des Oku- 
lares kann man jede der beiden Lichtquellen mehr oder weniger 
zur Geltung bringen. Man drelit es so, dafs die beiden Hälften 
des Gesichtsfeldes gleiche Lichtstärke zeigen, nach Mafsgabe 
der Ahlesung an einer Kreistheilung am Okulare kann man 
dann die gesuchte Wärme aus einer beigegebenen Zusammen- 


stellung entnehmen, wobei die Fehlergrenze unter 1°/, bleibt: 
Werkmeister und Arbeiter können leicht in der Benutzung des 
30 cm langen Fernrohres unterwiesen werden, welches Messungen 
mit etwa 3 Sekunden Zeitaufwand gestattet. Der Kasten ent- 
hält auch die für die Lampe nöthigen Stromzellen. Verwendbar 
ist das Werkzeug in beliebiger Entfernung, wenn nur das Ge- 
sichtsfeld mit dem Lichte des zu messenden Körpers ausge- 
füllt ist. 

Der Preis für ein Pyrometer bis 2000° C. geaicht mit 
Nebentheilen und Prüfungschein der Physikalisch-Technischen 
Reichsanstalt beträgt 340 M., für Messungen über 2000° C. 
ausschliefslich des Prüfungscheines 420 M. Zu 
das Pyrometer von Dr. R. Haase, Hannover. 


beziehen ist 


Regelformen zu Rohrleitungen für Dampf von hoher Spannung.”) 


Die vom Vereine deutscher Ingenieure im Jahre 1900 
aufgestellten Regeln für Rohrleitungen für Dampf von hoher 
Spannung werden für die Folge auch bei den Dampfkraftanlagen 
und Lokomotiven der preufsischen Staatsbahnen angewendet, soweit 
nicht besondere Umstände das ausschliefseu. Bei Abweichungen 
wird darauf Bedacht genommen, den Rohrverbindungen mindestens 
die Widerstandsfähigkeit zu geben, die die Regeln vorschreiben. 


—k. 


mm 


*) Organ 1901, Seite 15. 
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Die Lokomotive der Zukunft, 
(Railroad Gazette, April 1901, S. 235.) 


x 


Auf der Februarversammlung des »New England Railroad 
Club« hielt Mr. Vauclain einen Vortrag über die Lokomotiven 
des 19ten und 20sten Jahrhunderts, daran schlofs sich eine 
Erörterung. Der Inhalt des Vortrages ist kurz folgender: 


Die Lokomotive wird sich zunächst in ihrer jetzigen Form 
weiter entwickeln, bis der Heizrohrkessel und die breite Feuer- 
büchse an die Grenze menschlichen Könnens gebracht sind, 
Dann wird man zum Wasserrohrkessel übergehen, der bei 
gleichem Gewichte eine bedeutend gréfsere Heizfliche bietet, 
als der Heizrohrkessel, dessen Befestigung auf dem Rahmen 
aber vorläufig noch zu viel Schwierigkeiten macht. Ein höherer 
Kesseldruck wird eingeführt werden und wahrscheinlich zu drei- 
und vierstufiger Dampfdehnung führen, 


Auch die elektrische Zugbeförderung wird allmálig ein- 
geführt werden, vielleicht wird es affth gelingen, den Strom 
mitteis kräftiger Gasmaschinen auf der Lokomotive selbst zu 
erzeugen und so die zahlreichen Schwierigkeiten zu heben, die 
augenblicklich der allgemeinen Einführung noch entgegentreten. 
Das Gas würde man bei den Kohlenzechen erzeugen und in 
Rohrleitungen in einzelne Gasstationen an der Bahn leiten können. 


Die Beförderung durch Druckleitungen wird vielleicht, wie 
sie schon Jetzt für Petroleum gebräuchlich ist, auch für Kohlen, 
Erz, Getreide und ähnliche gekörnte Stoffe eingeführt werden. 

Auch die neuerdings viel gebauten Lokomotiven für Petro- 


leumheizung haben sich ausgezeichnet bewährt, selbst wenn sie 
nur mit Petroleumrückständen geheizt werden. 


M, Dean hebt daraaf die grofsen Vortheile der » Atlantic«- 
Bauart hervor, die erlaubt, die Feuerkiste breit und lang zu 
machen, da die Triebräder vor der Feuerkiste liegen und letz- 
tere von einer Laufachse gestützt wird. Gleichzeitig wünscht 
er Aufklärung über die Gründe der Anwendung von Kolben- 
schiebern, 


Vauclain theilt darauf mit, dafs der Kolbenschieber bei 
den vierzylindrigen Verbundlokomotiven angewendet sei, um 
zwei Schicber in einen vereinigen zu können und den nóthigen 
Zwischenbelälterraum zu schaffen. Bei Zwillingsmaschinen sei 
er seiner Ansicht nach nicht zweckmifsig, da ein entlasteter 
Flachschieber ebenso leicht und betriebssicherer arbeite. Ueber 
die »Atlantic«-Bauart ist er der Ansicht, dafs sie eine bedeu- 
tende Steigerung der Zugkraft einer Lokomotive nicht mehr ge- 
statte, da die Grenze durch das vorhandene Reibungsgewicht 
gegeben sei, während die Kessel wohl bis auf 9 qm Rostfläche 
und 500 bis 600 qm lIleizfläche vergrölsert werden können. 
Eine Anfrage, ob die »Atlantic«-Lokomotiven auch bei sehr 
hohen Geschwindigkeiten gut liefen, wird von Vauclain und 
dem Präsidenten bejaht, die beide Versuchsfahrten mit 140 km/St, 
gemacht haben. 


Eine Anfrage des Präsidenten, wie es mit den Ausbesse- 
rungskosten der vierzylindrigen Lokomotiven gegenüber denen 
der zweizylindrigen stehe, beantwortet Vauclain dahin, dafs 
Jangjährige Erfahrung zu seinem Erstaunen Gleichheit beider 
Lokomotivarten in dieser Beziehung erwiesen habe. 
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Dean fragt an, wie es zu erklären sei, dafs die Vander- 
bilt-Feuerbüchse*) eine so grolse Kohlenersparnis, ermdgliche. 

Vauclain, der vergleichende Versuchsfahrten mit einer 
Lokomotive mit Vanderbilt-Feuerkiste und einer gewöhn- 
lichen Lokomotive machte, hat; wie er angiebt, 10°/, Kohlen- 
ersparnis festgestellt, jedoch rühre ein Theil davon her, dals 
die eine Lokomotive starke Schlammansammlung und Kessel- 
steinbildung gezeigt habe, ein Theil dagegen sei zweifellos durch 
die leichtere Bedienung der Vanderbilt- Feuerkiste zu er- 
klären. O—k. 


3/5 gekuppelte Verbund-Personenzuglokomotive der Atchison, Topeka 
und Santa Fé-Bahn, 


(Railroad Gazette 1901, Dec, S. 800. Mit Abbild.) 


Die Bald win-Lokomotivwerke bauen augenblicklich einige 
3/5 gekuppelte Personenzug-Lokomotiven mit Vauclain’scher 
Verbundanordnung für die Atchison, Topeka und Santa Fé-Bahn, 
die wohl die schwersten bis jetzt gebauten Personenzug-Loko- 
motiven sind. Ihre Hauptabmessungen sind folgende: 


Zylinderdurchmesser Card mn 
Niederdruck d, 2><711 « 
Kolbenhub | 711 mm 
Triebraddurchmesser D . 2007 « 
Heizfläche, innen RR os A 347 qm 
Rostfliche 20 5 « 
Verhältnis von Heizfliche zu Rostfläche 69,4:1 
Dampfüberdruck 14 at 
Anzahl der Heizrohre 318 
Länge « « Bk ke wer A ODO LA 
Aeufserer Durchmesser der Heizrohre `. 57 « 
Kesseldurchmesser . . 1778 « 
Gewicht im Dienste 86,2 t 
Triebachslast 61,2 « 
Zugkraft 0,42 2: p. 10516 kg 
Zugkraft für 1t Triebachslast , 172 kg 
Gewicht des beladenen Tenders 50,8 t 
Wasservorrath 22,7 cbm 
Kohlenvorrath 9,1 t 
O--k, 


ee nn en nn 


2/3 + 2/2 gekuppelte Verbund-Lokomotive der bulgarischen 
Staatsbahn, 


(Engineer, Nov. 1901, S. 500. Mit Abbild.) 


Die Quelle bringt Beschreibung und Abbildungen einer 
vierzylindrigen Gelenk-Lokomotive der Bauart Mallet-Rim- 
rott der bulgarischen Staatsbahn, die bis auf die Anordnung 
des Dampfdomes auf dem ersten Kesselschusse mit der von 
Maffei in Paris 1900 ausgestellten Lokomotive der bayeri- 
schen Staatsbahnen **) übereinstimmt. O—k, 


*) Organ 1900, $. 76. 
**) Organ 1901, 8. 75. 


| 2/5 gokuppelte Personenzug-Lokomotive der Buffalo, Rochester 
l und Piitsburgh-Bahn, 


(Railroad Gazette 1901, Dec., $. 853. Mit Abbild.) 


Die Brooks’schen Lokomotivwerke lieferten im August 
1901 für die genannte Bahn zwei 2/5 gekuppelte Personenzug- 
Lokomotiven, ähnlich den kurz vorher für die Burlington, 
Cedar Rapids und Nortbernbahn*) und die Chicago, 
 Rock-Island und Pacific-Bahn**) gebauten. 


Die Hauptabmessungen von Lokomotive und Tender sind 
folgende: 


Zylinderdurchmesser d 514 mm 
Kolbenhub | . . 610 « 
Triebraddurchmesser D . 1829 « 
Heizfläche, innen 279 qm 
Rostfliche . . 2 2 2 2 ew D « 
Verhältnis von Heizfläche zu Rostfläche 56:1 
Dampfüberdruck p 15,5 at 
Anzahl der Heizrohre . 336 
Linge « « toe ew . . , 4882 um 
Aeufserer Durchmesser der Heizrohre. . 50,8 Dm 
Kesseldurchmesser, vorn a Lam 


*) Organ 1901, S. 192. 
**) Organ 1902, 8. 44. 


— 
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Gewicht im Dienste . . . +. +. +. +. 7854 
Triebachslast 45 t 
d?1 

Zugkraft 0,5 -5 p . . 6830 kg 

Zugkraft für 1t Triebachslast . 152 « 

Gewicht des Tenders . 54,5t 

Wasservorrath 22,7 cbm 

Kohlenvorrath 9,1t 
O—k. 


Lokomotiven der russischen Eisenbahnen.”) 
(Zeitschrift für Berg-, Hütten- und Maschinen-Industrie 1901, Nr. 45, 
S. 179.) 

Am 1. Januar 1899 waren auf den russischen Eisen- 
bahnen 11145 Lokomotiven im Betriebe, von denen 3789 Stück, 
33,9°/,, mit Verbundwirkung arbeiteten. 2302 Lokomotiven, 
20,6 °/,, waren für Holzfeuerung, 4907 Stück, 44 °/,, für 
Anthrazit- oder Kohlenfeuerung, 8 Stück für Torffeuerung und 
3928 Stück, 35,2°/,, für Naphtafeuerung eingerichtet. 

Auf den mittelasiatischen Bahnen werden die Lokomotiven 
ausschliefslich mit Naphta geheizt, auf den sibirischen Bahnen 
waren im Jahre 1899 408 Lokomotiven mit Holzfeuerung und 
168 Lokomotiven mit Kohlenfeuerung im Betriebe. 


alg, 


*) Vergl. Organ 1898, S. 46. 


Aufsergewöhnliche Eisenbahnen. 


Elektrische Bahnen in Süd-Michigan. 
(Railroad Gazette 1901, Dec., S. 856. Mit Karte und Abbild.) 

Eines der bedeutendsten Gebiete für die Entwickelung 
elektrischer Bahnen wird in kurzer Zeit der südliche Theil des 
Staates Michigan sein, der schon jetzt von einem weit ver- 
zweigten Netze elektrischer Bahnen durchzogen wird. Augen- 
blicklich ist der bedeutendste Knotenpunkt die Stadt Detroit, 
von welcher neun Linien ausgehen. Die Bahnen in der Stadt 
selbst und ihrer nächsten Umgebung, etwa 600 km, und die 
Strecken Detroit-Flint-Saginow-Bay City, die noch zum Theil 
im Bau begriffen sind, Detroit-Birmingham-Pontiac und Detroit- 
Imlay City, zusammen etwa 160 km, gehören der »Detroit 
United Railway«, die in nächster Zeit dem »Everett Moore 
Syndicate of Cleveland, Ohio« beitreten wird. Diesem Syndi- 
kate gehören schon jetzt die Bahnen Detroit-Toledo, Detroit- 
Farmington-Pontiac und »The Rapid Railway-System«, welches 
die Strecken Detroit-Port Huron, Detroit-Mt Clemens umfalst, 
zusammen 320 km. Eine Verbindungslinie Cleveland-Port Huron 


ist im Bau begriffen. Ferner gehen von Detroit aus die »Michi- 


gan Central Railway« nach Ann Arbor und die der »Hawk- 
Angus Co.« gehörende Linie nach Jackson. 

Von Flint aus sind mehrere Strecken geplant und zwar 
eine Verbindung über Durand nach Owosso und Corunna, und 
eine zweite Baln über Saginow nach Bay City. 

Ein weiterer bedeutender Knotenpunkt wird Lansing wer- 
den, das bis jetzt nur cine Stadtbahn hat. Von hier aus sollen 
in nächster Zeit gebaut werden die Strecken Lansing-St. Johns- 
St. Louis, Lansing-Owosso-Bay City, Lansing-Grand Rapids, von 
wo aus schon jetzt zwei Bahnen an den Michigan See nach 


Grand Haven und Muskegan, sowie nach Ottowa-Beach gehen, 
ferner Lansing-Battle Creek, die mit Gall Lake und Kalamazoo 
verbunden ist, Lansing-Kensington-Detroit, Lansing-Dexter-Ann 
Arbor-Detroit und Lansing - Jackson, zusammen etwa 860 km. 
Ferner soll die Stadt Kalamazoo mit Cassopolis und St. Joseph, 
90 km, und South Haven, 35 km, verbunden werden. 


Eine der bedeutendsten Verbindungen wird die im Bau 
begriffene 460 km lange Strecke Detroit-Chicago werden, die 
Anfangs neben der Babn Detroit Ann Arbor-Jackson über Kala- 
mazoo und St. Joseph führen wird. Verschiedene schon be- 
stehende Gesellschaften, die Bahn Detroit-Plymouth-Northiville, 
die »Michigan Traction Co.«, zu der die Stadtbalın in Kala- 
mazoo und Battle Creek und die Verbindungsbahn zwischen 
beiden gehören, werden sich der » Detfoit-Chicago Traction Co,« 
anschliefsen. Das Hauptkraftwerk der » Michigan Traction Co. « 
liegt 35 km nördlich von Kalamazoo am gleichnamigen Flusse, 
von hier aus geht eine Leitung nach Allegan, 8km, nach Kala- 
mazoo und nach Battle Creeck, 70 km vom Kraftwerke. In 
Kalamazoo befinden sich zwei Wechselstrom-Gleichstrom-Um former 
von 300 K.W. Leistung, wovon einer fiir Balmbetrieb dient, 
und in Augusta und Battle Creek ebenfalls je ein solcher Um- 
former, Die Bahn hat Personen- und Giiterbefirderung, in 
Gebrauch sind 11,4 m lange Drelgestellwagen mit vier 1000 P.S. 
Antrieben. Für die Aufsenstrecken sind Telephonsignale ein- 
gerichtet. Die »Detroit-ChicagoTraction Co.- ist augenblicklich 
mit dem Bau der Strecke Detroit-Jackson beschäftigt, in Jackson 
wird das Hauptkraftwerk gebaut, und aufserdem sollen vier 
Unterstationen in Grass Lake, Chelsea, Dexter und Ann Arbor 
eingerichtet werden. O--k. 


Fehland's Ingeniour-Kalender 1902, Für Maschinen- und | 
Hütten-Ingenieure herausgegeben von Th. Beckert und 
A, Pohlhausen, 24. Jahrgang. Taschenbuch mit Beilage. 
Berlin, J. Springer, 1902. 


Bekanntlich zeichnet sich dieser bewährte Begleiter des ` 


Betriebs-Ingenieurs durch ganz besondere Handlichkeit aus, 
eine Eigenschaft, 
wahrt. Der Kalender ist auch für dieses Jahr völlig auf die 
Höhe der Zeit gebracht. 


Technologisches Wörterbuch, Deutsch-Englisch-Französisch., Ge- 
werbe und Industrie, Civil- und Militär-Baukunst, Artillerie, 
Maschinenbau, Eisenbalnwesen, Strafsen-, Brücken- und 
Wasserban, Schiffbau und Schifffahrt, Berg- und Hüttenwesen, 
Mathematik, Physik, Blektrotechnik, Chemie, Mineralogie 
u.a. m, umfassend. 

Neu bearbeitet und herausgegeben von E, v. Hoyer, 
Professor der mechanischen Technologie und F, Kreuter, 
Professor der Ingenieurwissenschaften an der Königl. tech- 
nischen Hochschule in München. 5. Auflage. Wiesbaden, 
J. F. Bergmann, 1902, Preis 12 M. 


Es dürfte wohl allgemein anerkannt sein, dafs dieses Wörter- 


buch der gesammten Technik unter den Werken gleicher Art 


die erste Stelle einnimmt, dafs namentlich das Ausland ein 
ähnlich vertieftes nicht aufzuweisen hat. Mit um so grölserer 
3efriedigung kündigen wir abermals das Erscheinen einer neuen 
Auflage an, die «das Werk abermals auf höhere Stufe führt, 
denn der Neudruck hat abermals Gelegenheit geboten, Lücken 
zu füllen und dem rastlosen und eiligen Fortschritte der Technik 
und ihrer Bezeichnungen zu folgen. 

Unsern Lesern legen wir das Werk warm an das Herz, 
namentlich anch im Sinne thätiger Mitarbeit durch Mittheilung 
der betreffenden Stellen der Veröffentlichungen an Herausgeber 
oder Verlag, die noch weitere Vervollstindigungen des Wörter- 
buches wünschenswerth erscheinen lassen. Dafs zu deren Vor- 
wendung Gelegenheit scin wird, ist zweifellos, denn die Stellung 
des Werkes verbürgt die Ausgabe noch vieler weiterer Aus- 
gahen, denen wir eine rasche Folge wünschen, 


Ermittelung der Spannungen in steinernen Brücken nach der 
Elastizitátsibeorio, Nach den Vorträgen vom Geh. Hofrathe 


Professor Mehrtens bearbeitet vom Regierungs-Bauführer 
Gehler, Assistent für Brückenbau und Graphostatik. Als 
JIandschrift gedruckt. Ilerausgegeben vom Ingenieur-Vereine 
an der Königl. technischen Hochschule zu Dresden 
1901. 

Diese Kinzelschrift bringt eine knappe, für die Verwen- 
dung bequeme, dabei auf genügend breiter theoretischer Grond. 
lage stehende Behandlung der Gewölbe als eingespannte, elastische 
Körper, die den Studirenden wie auch ausführenden Technikern 
höchst willkommen sein wird. 


Te I en E 


i Technische Litteratar. 


die auch der neue Jahrgang in alter Weise 


gesetzlichen und sonstigen Vorschriften, 


Tür dio Rodaction vorantwor tlich: Geh, Rogiorungsrath, Professor G. Barkhausen in Hannover. 


Forschungsarbeiten aut don Gobiete. dos Ingonienrwosens insbe ` ge SS 
sondere aus den Laboratorion der technischen Hochschulen, ` 4 S 
=~ herausgegeben vom Vereine. de uts cher In genieure ` i: S 
Heft 3. Meyer: Untersuchungen am Gasmotor. Martens: ` `" 
Werkzeuge ` 


Zugversuche mit eingekerbten Probekörpern. 
stahl-Ausschuls: Schnelldrehstahl. Berlin, J. Springer, 
1901, Kommissionsverlag. 
Ueber diese neue Unternehmung des Vereines deutscher 
Ingenieure berichteten wir früher”) Sie erweist sich als höchst. 


fruchtbar, denn man braucht nur die Inhaltsangaben der bisher ` 


erschienenen Hefte anzusehen, um den. Eindruck zu gewinnen, 


dafs die veröffentlichten Arbeiten sich in engstem Anschlusse. Ge 
an die Erfüllung der Bedürfnisse der Technik durch wissen- ` © 
Für die Güte - 


schaftliche Feststellung ihrer Grundlagen halten. 
der einzelnen Arbeiten bürgen die Namen der Verfasser wie auch ` 
die Stelle, von der diese höchst zeitgemälse Unternehmung ausgeht. 

Als besonders dankenswerth ist noch die Zugänglich- 
machung der »Mittheilungen« für Lehrer ‘und Schüler der tech- 
nischen Schulen zu dem aulserordentlich niedrig bemessenen 
Preise von 0,5 M. für das Heft hervorzuheben. 


Oberleitung oder Akkumulatorenbotricb der Strafsenbahn im Innern 
der Stadt Hannover? Von Dr. W. Kohlrausch, Geh. 
Regierungsrath, Professor an der technischen Hochschule zu 
Hannover. Hannover 1901, Helwing’sche Verlagsbuchhandlung. - 

Der Verfasser behandelt die in Hannover besonders bron- " 

nend gewordene, aber auch allgemeine Beachtung verdienende 
Frage der Wahl zwischen äulserer Stromzuleitung und elektri- 
schem Speicherbetriebe in durchaus allgemein verständlicher 
Weise, indem er leichter zu durchschauende technische und. 
physikalische Vorgänge und Anlagen zum Vergleiche heranzieht, 
zugleich aber auch Erfahrungswerthe über beide Betriebsarten 
mittheilt, Die kleine Schrift wird daher nicht allein dem 
ferner Stehenden Anregung und nützliche Aufklärung, sondern 
auch dem am Stralsenbahn-Betriebe Betheiligten manchen werth- 
vollen Fingerzeig zu bieten im Stande sein. 


Dio deutschen Eisenbalm-Gesetze, sowie die Einrichtungen | 
der Eisenbahnen Deutschlands und des Vereines 
deutscher Eisenbahnverwaltungen. Unter Mitwir- 
kung mehrerer Oberbeamten und Beamten der Kénigl. Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen herausgegeben von B. Peege. 3. neu 
bearbeitete Auflage. Dresden 1901, C. Heinrich, 
Preis 2 M. 

Das Buch bringt die den Eisenbahn-Beamten angehenden | 
welche im deutschen 
Reiche mafsgebend sind, in handlicher Zusammenstellung. Die. 
verschiedenen Bestimmungen des Vereines deutscher Eisenbahn-. 
Verwaltungen sind aufgeführt und kurz besprochen, jedoch nicht 
im Wortlaute aufgenommen, wohl mit Rücksicht auf das sonst 
nöthige Anschwellen des Buches und die leichte Zugänglichkeit : 
dieser Bestimmungen durch den Buchhandel. 


*) Vergl, Organ 1901, 8. 193. 
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für die 
FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 


in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
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Neue Folge. XXXIX; Band, SC Aufsätze nicht für verantwortlich, A Heft. 1909, 


Alle Rechte vorbehalten. 
nn E OSOASA 


Einiges über Eisenbahnoberbau. 
Von A. Francke, Baurath in Herzberg a. Harz. 


(Schlufs von Seite 47.) 
Zahlen-Beispiele. 


| — so haben wir die Werthe ô := 2, A = $, = S 

l. Beispiel. Wir nehmen zunächst gleiche Stützweite 2 A 
a= 90 cm an. Der durchschnittliche, bei gleichmälsiger dy == Py = —- einzusetzen und erhalten: 
Stopfung aller Schwellen erstrebte, elastische Auftriebwerth 

P. | 963 945 466,33 (1+8 9 
E Schwellenstützung sei 9000 kg, was einer Ge- | Ai = gg? = 96 Mieg = Gee 9 eg 
sammtgrundfläche einer Querschwelle von rund 6000 qem und = aa Bag H (E 
einer Auftriebkraft von 3 kg/gem des Kieses entspricht. Als- 96 i 960° 96 
dann ist y = 100, und ist E = 2000000 kg/qcm, J = 820 cm, Mithin ergiebt Gleichung Ib) die Zahlengleichung: 

e 1 . é 4, lí 
dann ist m = 90 90 em™, a = 1, und wir erhalten, durch 963 d Re I Se "Ze Ko + 432 


A esse mi 4 1356 m? ne, ky 


Einsetzen des Werthes a = 1 in Gleichung I), oder durch m E l 
2442 - ae , +1356 - nn 1.288 


Einsetzen der Werthe ô = 1, 4=- d p= = in Gleichung Ia) 
2 Nach unseren as ist für den hier betrach- 


191 506 
e Ka EE cn. Se ? ] ; 
die Zahlenwerthe 4, = og? N= gg? und mithin gilt die | toten Fall m k= y, „= 1, und wir erhalten daher, da 
Zahlengleichung : 
j k k, 
Lt m 3 ma=1, für ces m 1, also für volle gleichmälsige 
2Ma 96 mk, + 2 4 191 - Ee 192 Y Y 
2 m M = AA — t Se d Stopfung aller Schwellen den Werth: 
i ] 
9g Mk, + 24 a 7 +1 192 e — 0,276. 
Hieraus folgt für mk, = mk, also für volle Stopfung der k,m 1 
| M Für halbe Stopfung der Schwelle k,, also für © =>, 
Schwelle k, für M der Zahlenwerth: ES 0,274. Zi P | 
i ` se SE = 1 erhalten wir den Werth: 
Für halbe Stopfung, k, = oy folgt der Werth ES 0,323. M 


Too aa 32 . 
aR SE 


Für Fortfall der Stopfung der Schwelle k; folgt der Werth 
Für Ausfall der ganzen Stopfung der Schwelle ky: 


M 
--=== 0,5, während die Gleichung M = 2 (1 + ¢) den, wie 


to 


a R a = 0,534 
S EE pa l ak Geen 
wir bereits wissen, für gleichmälsige Stopfung stets zu grolscn 
Werth; Weiter können wir mit dieser Formel auch den Einfufs 


M are der Stopfung der zweiten Schwelle verfolgen, und wir werden 
ak i erkennen, dafs dieser für sich allein betrachtet nicht bedeu- 

ergeben würde, ' `’ | tend ist. 
Wollen wir aber die Formel Ib) anwenden, also den 
Einzelauftrieb und die Einzelstopfung zweier Schwellen k,, k, 
Organ für die Fortschritte des Kisenbahuwesens. Nouo Folge. XXXIX. Bund, 4. Huft, 1902. 11 


nk E EN 
Nimmt unter der Voraussetzung *,=1 die Stopfung der 
Y 


68. 


Schwelle k, ab vom Werthe k, =k bis k, = 0, so nimmt das 


A — 0,276 bis zum Werthe 0,255. 
aR 
Alleiniges Nachlassen der Stopfung der Schwelle k, wirkt 


also günstig, und zwar aus dem einfachen Grunde, weil, wenn 


Moment ab vom Werthe 


R 
k, nichts tragen kann, fast die Gesammtlast —- auf der näher 


am Punkte R liegenden Schwelle k, ruht. Umgekehrt wirkt 
eine alleinige stärkere Stopfung der Schwelle k, ungünstig, 

k k, 
denn man erhält für ooh ae 1 ein wenig, jedoch 
nicht bedeutend anwachsende Momentenwerthe. Gleichzeitiges 
Nachlassen der Stopfung beider Schwellen jedoch wiirde un- 
günstig wirken, 
den Werth 

M 

— = 0,75. 

aR 0,75 

2. Beispiel. Wahlen wir die Stützweite a = 73,6 cm, 

wie sie bei dem Oberbau mit 18 ™ langen Schienen für etwa 
22 sich folgende grölste Ocffnungen angeordnet zu werden 
pflegt, betrachten wir also einen Oberbau aus stets 73,6 cm 


grofsen Stützweiten, so ist, wenn k = 8765 kg beträgt, 
8765 
p = - 73,6 = rund 119,1 zu setzen und wir erhalten für E 


= 2000000 kg/qem, J = 1067 cmt aus 
a, |. 191 
~ Ve 4.2000000. 1067 
fir m den runden Zahlenwerth m = 92 cm! und daher a 
73,6 


= do = 0,8 oder: 


P=0,4 A=0,4, ô= 0,8. 


Gleichung la liefert den Zahlenausdruck : 


1,288 + 1,68 + 1,62 


2Mm = E 
a 1,8 


mk, mk 


und daher für volle Schwellenstopfung — = — = 0,8 


1,233 . 0,8 + 1,62 _ 0,9864 + 1,62 
3,954 .0,84- 1,8 3,1632 + 1,8 
wir ersehen, dals sich die Werthe ergeben 


2Mm = 


und 


1) für volle Stopfung k, 


2M M 
ap = 0,52 oler — = 0,325, 
2) fiir halbe Stopfung k, 
2Mm M 
—— OO 6 = a 
R 0,6 oder E 0,39, 
3) für fehlende Stopfung k, 
2Mm M 
Em der — == 
R 0,9 oder E 0,56. 


3. Beispiel. Als ein einfaches Beispiel ungleicher 
Oeffuungen lösen wir die Aufgabe der Bestimmung des grófsten 
Biegungsmomentes M unter dem Raddrucke R für den Fall, 


denn man erhält z. B. für k, =0, k, = 0 


dafs in dem Oberbau von 73,6 cm Stützweite überhaupt éine 
einzige Schwelle fehlt oder wirkungslos hängt, während alle 
übrigen Schwellen gleichmäfsig gestopft sind. 


Bei Beibehaltung der Zahlenwerthe m=z u. s. W, €r- 


halten wir die Zahlen ô= 1,2, A = 0,8, p= 0,4 zur Be- 
stimmung der Werthe der Gleichung Ia) 


ao E) (10 


AS 
+ > = 3,15, 


3 
EIER 
= 5,676 
und mithin die Zahlengleichung Ia) 


3,15 = 41. 2,42 
5, sah +22 


aus welcher für volle Stopfung, also mh 0,8 der Zahlen- 


werth folgt: 


MM 0,73 
73,6R aR 16 ` a 
oder auf die ganze Stiitzweite 2a =2.73,6 bezogen: 
M 
Gap 0,228. 


Unter Umständen, nämlich bei kleinen Achsständen, muls 
in Betracht gezogen werden, dals das vom grölsten Raddrucke 
R unter diesem Rade erzeugte gröfste Biegungsmoment eine 
weitere Vermehrung durch andere, nebenstehende Räder er- 
fahren kann, Bei gleichen, oder ungefähr gleichen Stützweiten 
kann der etwaige Einfluls weiterer Räder überschläglich und 
für praktische Fälle meist genau genug nach der einfachen 
Formel ermittelt werden: 

R, : 
M = an (cos m r, — sin m r,)e- 2%, 
worin r, den Achsstand bedeutet. 

Will man jedoch genauer rechnen, was bei ungleichen 
Oeffnungen, namentlich einer einzigen gröfsten Oeffnung noth- 
wendig ist, so setze man in Textabb. 6 und den dazu gehörigen 
Gleichungen, 3) und den folgenden den Werth R=0 und 


“4 R, (x Se ER ; 
füge den Werth -az oe Gleichung 3) an der betreffen- 


den Stelle cin. Dann erhält man nach gleichem Rechnungs- 
gange durch Auflösung der Gleichungen nach 204, den Ein- 


) i R ; Se 
flufs zweier symmetrischer Lasten T also einer einzigen Last 


R, auf das Moment des Symmetriepunktes 0. 
Man erhält also z. B. für die Textabb. 8, in welcher die 


Last — Ri 


5 ! über der zweiten Oeffnung gedacht wird, die Gleichung 


a WAT 
By = Cl, ORAL EJ es a 1)", 
R, (x — 1,)* "pb l)? 
a 6 
Abb. 8. 
N | 
E EES BEE, DEE SEN 


Sai EE as 75 


FC-A 
"bh Ty, P 7 OPi E 
ÓN rara, ¿iaa (4 TEN 


aus welcher die Bedingungen folgen: 
EP4ach 
204 +-22Pß+B-— A =R, y, 


2 
DCK 
R 3 
204, A + A = u 
und daher: 
2 
204, (+6) + SP(1 + Ritz, 


204, (1+ 42 — ed A 


3) 


wozu zur Bestimmung des zweiten Einzelauftriebes P, noch die 
Sak treten würde: 


=R (14 


_ Ch U P, EJ _ Py dy — 11) R, (l, — r,)* 
erf: 1 Ua 1 11 — 4) 
SS Era 6 Se 12 
oder ` | 
2 (A, — Ay 
9 2 2) — Pen m EE 
04 (4—4) — Pli Ita 
R, (A, —0)_ KE oe 
3 3 


Man erkennt, dafs die den Werth 2CA, bestimmende | 
Determinante genau dieselbe bleibt, nur die Werthe der rechten 
Seite sich ändern, und man ermittelt für praktische Fälle stets 
den Werth 2CA, am einfachsten unter der Annahme k, = k, 
= k, = k unvermittelt aus den drei, oder bei Annahme ver- 
mehrter Einzelstützen mehreren Zahlengleichungen. 

Will man aber auch hier die Auftriebwerthe k,, k, aller 
einzelnen Querschwellen augenscheinlich erhalten, also nach 
ähnlichen Gleichungen wie Ib), Ic), Id) rechnen, so hat man 
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zu beachten, dafs alle Werthe y des Nenners dieselben bleiben, 
wie in den ursprünglichen Gleichungen Ib) u.s. w., alle Werthe 
u, 2. B. 4.2.4 durch Ersetzung der ersten Spalte der Deter- 
minante 7,.9-3 durch die entsprechenden Werthe der rechten 
Seiten der Gleichungen erhalten werden können. 

Hierbei erhält man, weil diese Werthe der rechten Seite 
der Gleichungen auch der Form nach verschieden ausfallen 
müssen, je nach der Oeffnung, auf welcher R, steht verschie- 
E allgemeine Bildungsgesetze für ur, Je nachdem die Stütze 

, A, vor oder hinter R, steht, ebenso für Ga je nachdem 
en Stützen 1,, 1, vor, hinter, oder die eine vor der andern 
hinter R, steht. 

In mathematischem Sinne kann mit Berechtigung der 
Einwand erboben werden, dafs das hier angegebene Verfahren, 
den Finfluís nebenstehender Räder auf das Hauptbiegungs- 
moment M unter dem gröfsten Raddrucke R zu ermitteln, in 
Wahrheit nur dann zur Auffindung des gröfsten möglichen Bie- 
gungsmomentes führen wird, wenn zwei oder mehrere sym- 
metrisch zum Hauptrade R liegenge Nebenräder R,, nicht aber 


Abb. 9. 


dann, wenn nach Textabb. 9 zwei unsymmetrisch liegende oder 
unsymmetrisch wirkende Räder in Betracht kommen. 


Denn in diesem Falle bleibt der Symmetriepunkt O über- 
haupt nicht in mathematischem Sinne der Punkt des denkbar 
gröfsten Biegungsmomentes, vielmehr muls die ganze Lastgruppe 
ein wenig verschoben werden, um die höchstmögliche Moment- 
wirkung zu erzielen. 


In praktischer Beziehung wird jedoch, wenigstens für die 
meisten üblichen Anordnungen, durch die mathematisch genaue 
Ermittelung rechnungsmäfsig kein irgend nennenswerth abwei- 
chendes Ergebnis herbeigeführt. 


Im Uebrigen gedenkt der Verfasser gesondert von der 
hier gebrachten Darstellung eine, beliebige Unsymmetrie der 
Stützlagen und Auftriebvertheilungen umfassende Behandlung 
der Durchbiegung und Kräftevertheilung des Balkens mit elas- 
tisch gebundenen Enden und elastischen Zwischenstützen zu 
geben, deren Vorführung jedoch über Raum und Ralımen dieses 
Aufsatzes hinausgehen würde. 
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Bahnwärterüberwachung durch Zihlwerke und Uhren in Verbindung mit Wechselschlössern. 


Von Wegner, Regierungs- und Baurath zu Düsseldorf, 


(Fortsetzung von Seite 58.) 


3. Anordnung und Erwellerung der Vorrichtungen für besondere Fälle. 


Bei Vertheilung der Vorrichtungen in den Wärterbuden 
erfordern diejenigen Fälle besondere Mafsnahmen, in denen die 
Unterbringung von drei oder vier Wechslern in einer Bude 
nöthig wird. Diese Fälle treten dann ein, wenn von der Bude 
aus am Tage weitere Strecken zu begehen sind, als in der Nacht. 


Abb. 14, Taf. X zeigt einen mit Wärterbuden und Nummer- 


pfählen ausgerüsteten Streckenabschnitt. 

Kin Läuferposten begeht am Tage vom Wärterposten 15 
aus die Streckenabschnitte von km 20 bis 18 und km 20 bis 
23, während am Tage von den Posten 14, 15 und 16 aus 
cine Schrankenbedienung durch Frauen erfolgt; in der Nacht 
aber werden dic Sehranken durch Männer bedient, welchen 
zugieich kleinere Streckenabschnitte zur Begehung zugetheilt 
sind. Es möge begehen Nachtposten in 14 die Strecke von km 18 
bis 19, Nachtposten in 15 die Strecken von km 20 nach 19 und 
21 und Nachtposten 16 die Strecken von km 22 bis 21 und 23, 

Bei dieser Eintheilung sind in der Wärterbude 15 vier 
Melder unterzubringen, damit die Gänge des Läuferpostens am 
Tage und die Gänge des Sehrankenwärters in der Nacht be- 
sonders festgestellt werden. Um bei dieser Anordnung zu ver- 
hindern, dafs der Nachtwärter seine Schlüssel am Tage aus 
der Bude entfernt, und damit der Tageswärter die Gänge des 
Nachtwärters nicht mit erledigen kann, empfichlt es sich, in der 
Wärterbude ein Ucberwachungsschlofs anzubringen, welches dem 
L,äuferposten je einen Schlüssel für die beiden Wechsler bei km 18 
und 23 nur gegen zwangsweisen Umtausch je eines Schlüssels für 
die beiden Wechsler bei km 19 und 21 abgiebt und umgekehrt. 

In Abb. 15, Taf. X ist eine solche Ucberwachungs-Ein- 
richtung dargestellt, die demsclben Verfahren wie cin 
Wechsler an den Nummerpfählen zusammengesetzt ist. 

Für Wärterposten 14 und 16 ist ebenfalls zu berück- 
sichtigen, dals die Schlüssel, welche nur in der Nacht benutzt 
werden sollen, in der Bude bleiben und nicht von den Wärtern 
mit nach Hause genommen werden. Dies würde namentlich 
oft geschehen, wenn der Weg der Nachtwärter zu ihrer Wohnung 
die Bahn entlang führt, um Gänge zu ersparen. 

Fs empfiehlt sich hier, aufsen an den Wärterbuden kleine 
Kästen mit Thúren, deren Füllungen aus Drahtgitter bestehen, 
anbringen zu lassen, in denen die Schlüssel der Nachtwärter 
am Tage aushiingen müssen und dem Läuferposten die Pflicht 


nach 


aufzuerlegen, sieh auf seinen Gängen stets davon zu überzeugen, 
ob die betreffenden Schlüssel aushängen. Genügt dies einfache 
Verfahren nicht, so kann auch hier eine Abhängigkeit in dem 
Sinne hergestellt werden, dafs der Läuferposten - seinen bei 
km 18 oder 23 befindlichen Wechsler nur bedienen kann, 
wenn die Schlüssel der auf seiner Strecke liegenden Nacht- 
wärter ihm zur Verfügung stehen. 

Solche Vorrichtungen sind in Abb. 16 und 17, Taf. X 
dargestellt. Sie haben die Eigenschaft, dafs die Schlüssel X 
unl Y, welche der Läufer am Tage auf seinem Wege zum Nummer- 


‚rechnung 


pfahle in der betreffenden Wärterbude umzutauschen hat, dio An- 
wesenheit der Schlüssel des abwesenden Nachtwärters bedingen. 

Der Vorgang im Ucberwachungsschlosse ist hierbei folgen- 
der: Jedesmal, wenn X mit Y vertauscht werden soll, demnach die 
von diesen Schlüsseln abhängigen Riegel im Werke von rechts 
nach links oder von links nach rechts zu verschieben sind, 
müssen auch von den Schlüsseln L oder R des Nachtwärters 
abhängige Zwischenriegel einmal nach rechts, einmal nach links 
verschoben werden. Hierbei können aber die Schlüssel L oder 
R des Nachtwärters zu jeder Zeit aus der Vorrichtung ent- 
fernt werden, da sic, wie bei jedem gewöhnlichen Schlosse in 
beiden Endlagen der zugehörigen Riegel abgezogen werden: 
können. Der Dienst des Nachtwärters ist hiernach ganz unab- 
hängig von dem Dienste des Tagesläufers, der Dienst des letztern 
aber abhängig von der Mitbenutzung der Schlüssel des erstern. 

Wollte man zur Aufrechterhaltung der Ordnung bei der 
nach Abb. 14, Taf. X angegebenen Streckenüberwachung 
täglich durch den Tagesliufer prüfen: lassen, ob die Nacht- 
wärter in Posten 14 und 16 ihre Schlüssel nicht etwa mit 
nach Hause nehmen, so würde statt des bei km 18 an- 
genommenen, einfachen Wechslers in Bude 14 ein Wechsler 
nach Abb. 16, Taf. X, bei km 22 in Bude’ 16 aber ein 
Zwischenwechsler nach. Abb. 17, Taf. X anzuordnen sein. 
Der Tagesläufer mufs dann auf seinem Gange nach oder von den 
Nummerpfählen das Vorhandensein der Schlüssel der Nachtwärter 
in den Buden 14 und 16, zu welchen er Zutritt erhält, feststellen. 

Besondere Beachtung erfordern ferner diejenigen Fälle, 
in denen ein Wärter eine Strecke in ungrader Zahl, z; B. nur 
dreimal, zu begehen hat und Ilin- oder Rückweg von seinem 
Posten bis zum Ende seiner Strecke als volle Begehung in An- 
kommen sollen. Solche Fälle treten ein, wonn 
Strecken- und Schranken-Dienst von einander getrennt werden 
und die Wärter lange Strecken von einer Station bis zur 
nächsten oder zweitnächsten zu begehen haben. Die weitest- 
gchende Ausnutzung der Angestellten findet in solchen Fällen 


dann statt, wenn nach 5,, der Betriebsordnung nur eine drei- 


maligc Begehung der Strecke dem Dienstplane zu Grunde ge- 
legt ist und den Wärtern gestattet wird, vor Antritt oder nach 
Beendigung eines Ganges die Züge zu benutzen, wodurch der 
nach der Betriebsordnung nicht durchaus nothwendige vierte 
Gang erspart werden kann. Die Anforderungen, welche in 


diesem Falle au die Ucberwachung zu stellen sind, sollen an 


einem Beispiele crörtert. werden (Abb. 18, Taf. X). 

Von Station A aus. begehe ein Tagesläufer die Strecke 
von km 20 bis km 36. Der Wiirter soll am Tage die Strecke 
von Station A bis Station © und zurück begehen, in der Nacht 
soll cin Nachtläufer die Strecke von A nach C oder von © 
nach A begehen und zur Hin- oder Rückfahrt nach oder von 
C einen Zug benutzen. Kann seitens der Stations- und Fahr- 
Beamten eine ausreichende Ueberwachung in Bezug auf die 
Benutzung bestimmter Züge durch die Wärter ausgeübt werden, 
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was in den meisten. Fällen zu erreichen sein wird, so würde 
für beide Läufer die Aufstellung nur eines einzigen Melders 
in Station A und eines Wechslers in km 31 genügen. Es 
liegen aber auch Fälle vor, in denen eine zuverlässige Ueber- 
wachung der Benutzung der Züge durch die Stations- und 
Fahr-Beamten nicht durchführbar ist. Hier ist es nothwendig, 
für die Begehung der Strecke von A bis C zwecks Verhinde- 
rung der Zugbenutzung einen Melder I zur Ueberwachung des 
‘Tagesliufers mit den Wechslern W,, Wa, Wa Wa, Wa so in 
Abhängigkeit zu bringen, dafs der Läufer diese Wechsler stets 
nacheinander bedienen mufs, wie dies zu Abb. 3, Tafel X 
auf S. 54 für die Begehung einer Schleife angegeben ist. 
Die Wechsler W, W, und W, W, würden in demselben Schutz- 
kasten vereinigt in km 23 und 31 in der Mitte zwischen den 
Stationen A und B und B und C aufgestellt werden, so dals 
es dem Läufer unmöglich ist, einen Gang durch Benutzung 
der Züge zu kürzen. Für den Nachtläufer kann in verschiedener 
Weise verfahren werden, indem entweder seine Gänge von A 
nach B und von B nach C durch je einen weitern Melder II 
und III besonders gezählt werden, für welche je ein Wechsler 
W, und W, in km 23 und 31 aufzustellen wäre, oder indem 
durch einen zweiten Melder der Besuch zweier Wechsler W, 
und W,, welche nicht von einander abhängen, mit Hülfe eines 
besondern Wechslers addirt wird. 

Folgendes Verfahren führt hier zum Ziele. Sollen mehrere 
Wechsler W, bis W, in beliebiger Reihenfolge besucht werden, 
so mufs der Wiirter n Schlüssel L, bis L, gleichzeitig in Besitz 
haben und gegen n Schlüssel R, bis R, umtauschen, in der 
Wärterbude aber ein besonderer Wechsler aufgestellt werden, 
welcher entweder die n-Schlüssel L, bis L, gegen einen Ilaupt- 
schlüssel L oder die n-Schlüssel R, bis R, gegen einen Haupt- 
schlüssel R umtauscht, Der Umtausch der Hauptschlüssel L 
und R setzt also voraus, dals ein Tausch bei sämmtlichen 
Wechslern W, bis W, stattgefunden hat. 

Nach dem angenommenen Beispiele würde der Wechsler 
in der Wärterbude die in Abb. 19, Taf. X dargestellte ein- 
fache Anordnung erhalten. Der Schlüssel L würde. frei werden, 
wenn L, und L, im Umwechsler stecken, während R¿ und R, 
auf der Strecke in den Wechslern W, und W, festgehalten 
sind und umgekehrt. Der Nachtläufer hat in diesem Falle 
stets seine Gänge mit zwei Schlüsseln anzutreten. 

Das Verfahren, die Begehungen der Strecken AB und BC 
je besonders zu zählen, hat den Vorzug, freier in der Ge- 
staltung der Dienstpläne zu sein. 

Auch unter den vorstehenden Verhältnissen ist es zur 
Aufrechterhaltung der Ordnung erforderlich, dafs die Schlüssel 
derjenigen Meldewerke, welche ganz, oder theilweise zur Zählung 
derselben Gänge dienen, nicht gleichzeitig benutzt werden können, 
was durch ein Ueberwachungswerk nach Abb. 15, Taf. X, 
S. 70 erreicht wird. Danach würden die Schutzkästen der 
Wechsler W,, Wa, Wa Wy, We gleiche Schlüssel, die Schutz- 
kästen der Wechsler W, und W, ebenfalls gleiche, aber von 
denen der ersten Gruppe verschiedene Schlüssel erhalten. Zur 
vollständigen Ueberwachung der Bahnwärter wären demnach 
unter den angenommenen Streckenverhältnissen nothwendig 
nach Abb. 20 und 21, Taf. X. 


1. 3 Meldewerke für Tag- und Nachtdienst (Abb. 12, 

Taf. X), oder 2 Meldewerke für Tag- und Nachtdienst 

und ein Umwechsler (Abb. 19, Taf. X), 

2. 1 Ueberwachungswerk, welches verhindert, dafs Tag- und 

Nachtgänge gleichzeitig gezählt werden können, 

3. 7 Wechsler. 

Bei Verwendung von Ueberwachungswerken, die verhindern, 
dafs Tag- und Nachtginge gleichzeitig gemacht werden und 
solchen, die feststellen, ob Schlüssel von Nachtwärtern am 
Tage aus der Bude entfernt werden, sind, wie aus Vorstehendem 
hervorgeht, die Schlüssel der Schutzkästen und Wechsler von 
einander abhängig. In solchen Fällen empfiehlt es sich, die 
Schlüssel und Schlösser der Schutzkästen und Wechsler alle 
gleich herzustellen, aber die Möglichkeit der Zuhaltungsver- 
stellungen zu vergrölsern. 

Da zu jedem Melder oder Wechsler im Ganzen 10 Zu- 
haltungen gehören, zu jedem Riegel aber nur 5, die Anzahl 
der Variationen ohne Wiederholungen aus 10 Elementen in der 
5. Klasse 10.9.8.7.6 = 30240 beträgt, so kann mit rund 
30000 verschiedenen Schlössern und Schlüsseln gearbeitet werden, 

Die vorstehenden Beispiele wurden nur erörtert, um darzu- 
legen, dafs das Verfahren auch sehr weitgehenden Ansprüchen 
gerecht werden kann, in der Regel wird die Verbindung cines 
Melders und eines Wechslers für jeden Streckenbegang nach 
einer Richtung ausreichen. 


A. Feststellung der Gangzeiten durch Ueberwachungs-Uhren. 


Es ist nach einem sehr einfachen Verfahren möglich ge: 
worden, Ueberwachungswerke herzustellen, mit Hülfe deren ein 
Wächter einen sehr grofsen Zeitabschnitt hindurch überwacht 
werden kann, olıne dafs für dic Aufsichtsbeamten eine nennens- 
werthe Mühewaltung erforderlich ist. Das Verfahren ist folgendes: 

Werden die einander gegenúberliegenden Kanten cines 
rechteckigen Papierstreifens gleich getheilt und die Theilpunkte 


Abb. 1. 


nach Textabb. 1 verbunden, so 
bilden die Zeilen nach Umlegen 
des Streifens um cine Trommel 
nach Textabb. 2 
hängendes Schraubenband von 
grolser Länge. Bewegt cin Uhr- 
werk die Trommel nicht allein um ihre Achse, sondern zugleich 
in deren Richtung in einer Schraubenlinie, deren Ganghöhe 
gleich der Breite des Zeilenbandes ist, so kann ein solcher 
Streifen dazu dienen, sehr grolse Zeitunterschiede zu messen, 
indem alle Punkte des Bandes nacheinander unter einen Stempel 
geführt werden. Wie grofs und wie verschiedenartig die Auf- 
nahmefähigkeit cincs solchen Streifens gemacht werden kann, 
soll an einigen Beispielen erörtert werden. 

Es möge sich darum handeln, bis auf halbe Stunden 
genau die Anwesenheit eines Wärters durch dic Marke cincs 
Stechers lestzustellen. Es genügt dann zur Erzielung deutlich 


ein zusammen- 
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kenntlicher Stechmarken, wenn die Linien, welche die Zeit- Der Bahnmeister braucht eine solche Vorrichtung nur ein- 
abstände einer Stunde messen, 2=m Abstand haben. Soll der | mal im Monate nachzusehen und den vorhandenen Streifen 
Streifen sich innerhalb einer Woche um seine Achse drehen, | durch einen neuen zu ersetzen, seine SH? ist also nur 
so würde dazu eine Länge von 2.24.7 = 336 "m erforderlich | eine geringe. 
sein, wobei der Durchmesser der Trommel nur 107 mm be. In Abb, 29 bis 34, Taf. X ist ein solches Ueber- 
tragen würde. Erhält der Streifen 52 Zeilen, so kann damit wachungswerk dargestellt. Es dient dazu, entweder mit Hülfe 
die Anwesenheit eines Wärters ein volles Jahr bis auf halbe | eines Stechers die Dienstbereitschaft der Schrankenwärter auf 
Stunden festgestellt werden. ihrem Posten nachzuweisen, oder nach Bedarf auch zugleich 
Bei Feststellung der Zeiten bis auf 5 Minuten würde | die Zeitabschnitte, innerhalb deren die etwa vorgeschriebenen 
bei einer Umdrehung der Trommel in 24 Stunden ein Streifen | Streckengänge zurückgelegt sind. 
von etwa 300 mm Länge und für einen Monat bei 31 Zeilen Aus Abb. 33, Taf. X ist zu ersehen: in welcher Weise 
eine Breite von 52™™ erforderlich sein. | die Trommel T durch ein Uhrwerk U bewegt wird. Ein durch 
Zwecks Verfolgung von Unregelmäfsigkeiten wird es in | das Uhrwerk getriebenes Rad R greift in die Zähne einer 
in der Regel zweckmäfsig sein, die Eintheilung des Marken- | Walze W, bei welcher sämmtliche Zähne auf einem fort- 
streifens für die Dauer von 30 bis 35 Tagen zu bemessen und | laufenden Schraubenbande liegen, und schiebt die Trommel bei 
einen 24stündigen Umlauf der Trommel festzusetzen. Die Uhr | gleichzeitiger Drehung mit Hülfe eines in eine schraubenförmige 
kann dann bei einem Trommeldurchmesser von etwa 185 mm | Rille der Walze greifenden Flansches alle 24 Stunden um eine 
Zeiten bis auf annähernd eine Minute festlegen, ohne dafs die | Spalte vorwärts. Eine Theilung S unterhalb der Trommel ge- 
Abmessungen des Werkes zu grols werden. stattet mit Hülfe eines kleinen verschiebbaren Zeigers z die 
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II I 1 
2—8 ‘eal om | 68 eg Loge Lan E 645 | 7.2 „la 740 | 8.0 819 | ga | 916 | 940 10.08 | 955 | 10,10 10.48 | 10,51 
UN IT 2 1 I 
3—4. ll” 605 | es | es | 729 | 740 | gas | s | gs | 91 | 940 | 1008 | 955 | 1020 | 1048 | 1051 
| 9 II 1 1 
4-5 | 60 | es | 645 | zæ | 740 | ge | am | a | 916 | 940 | 1008 | 955 | 1010 | 105% | 105 
II 9 | 1 I 
5—6. | 60 | es | 645 | 720 | 740 | sæ | 819 | eso | 926 | 940 | 1008 | òs | 1020 | 1048 | 105 


Bemerkung. Die in die senkrechten Spalten eingetragenen Zeiten sind die des Abläutens der Züge seitens der Nachbarstation, 
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Einstellung der Trommel auf jeden beliebigen Zeitpunkt eines 
Monates, Eine Bewegung der Trommel nach beiden Rich- 
tungen ist bei geöffnetem Werke jeder Zeit möglich, weil das 
Rad B mit dem Ulrwerke nur durch eine Reibungskuppelung 
verbunden ist. | 

Ueber der Trommel befindet sich entweder ein Stecher 
mit Druckknopf K, mit dem eine Marke nur durch Loslassen 
des eingedrückten Knopfes erzeugt wird, oder ein Aufsatzstück 
(Abb. 35, Taf. X) für die Einführung von Stempeln, welche 
dazu dienen, verschiedene Aufdrücke auf die einzelnen Spalten 
des Ueberwachungstreifens nach einander abwechselnd aufzu- 
prägen, z. B. die arabischen oder römischen Zahlen 1 oder I, 
2 oder II, 3 oder IMI u. s. w. Abb. 35, Taf. X stellt den 
Papierstreifen dar, welcher auf die Trommel aufgelegt wird. 

Einige Zeilen über 31 hinaus sind vorgesehen, damit die 
Ueberwachung nicht unterbrochen wird, falls der Bahnmeister 
am Monatswechsel verhindert sein sollte, einen neuen Streifen 
auf die Trommel zu legen. Es stehen ihm hierfür 3 bis 4 Tage 
‚zur Verfügung. Durch zahlreiche Monats- und Stundenzahlen 


auf dem Streifen ist dafür gesorgt, dafs jede Zeit des Monates 
nach Tag, Stunde und Minute leicht aufgefunden werden kann. 


Sollen durch das Werk zugleich die Zeiten festgestellt 
werden, innerhalb deren ein Wärter die vorgeschriebenen Gänge 
ausgeführt hat, so werden nach Abb. 35 bis 41, Tafel X je 
zwei zu einem Nummerpfahle gehörige Stempel von einem 
Wechsler mit Hülfe von zwei Schlüsseln L und R so in Ab- 
hängigkeit gebracht, dafs ein Wärter sich immer nur in den 
Besitz eines der Stempel, welche zu einem Nummerpfahle ge- 
hören, zu setzen vermag (Abb. 38 und 41, Tafel X). Ein Wärter 
hat hiernach, wenn an jedem Nummerpfahle an den Endpunkten 
seiner Strecke je ein Wechsler befestigt ist, und die Nummer- 
pfähle mit I und II, die zugehörigen Stempel aber mit 1 und I, 
2 und II bezeichnet werden, nur den Stempel 1 oder I, 2 oder II 
zu seiner Benutzung zur Verfügung. Da der Wechsel durch 
gleiche Zahlen verschiedener Form, z. B. arabisch oder römisch, 
auf den Streifen gedruckt wird, ist es leicht zu erkennen, inner- 
halb welches Zeitabschnittes ein bestimmter Nummerpfahl be- 
sucht worden ist. 


Eintragungen. 
Dienst. 
Bedarfs- Güter- | Per- Bedarfs- Bedarfs- Per- Nach Fon Per- geg | d 
Güter- sonen- | Güter- | Güter- | sonen- sonen- | j 
N. P. | N. P. Name € Bemerkung 
zug zug zug zug zug gezogen | ! | 
145 | 6725 | 6788 ml tel Las 1 II: 
1 | | 
2,58 3.26 3.32 4.40 2 50 6.00 5.29 | 6.05 Krause | 
1 I | 
2.58 3.26 3,32 4,40 4,50 6.00 5,29 6.05 Krause | 
I 1 
2.58 3,26 3,32 4.40 4,50 6,00 5.29 6.05 Krause 
| 
2.58 3,20 3. 32 4.40 A 50 6.00 5,29 DIS | Krause 
I 1 | 
2,58 3,26 3,32 4,40 4,50 6.00 5.29 6.05 Krause 
! | | 
Dienst. 
Bedarfs- arts» Bedarfs- Bedarfs- | Bedarfs- | Bedarfs. || p | 
car | a | von | amer | | au 
sonen- ~ | sonen- | sonen- | 7 = a N N: ‚merk or 
ae os a 2 CR os N. P. | NP zug | mg || gezogen ame Bemerkung 
150 | 6715 | 752 | 758 | 6724 | 6708 Mm | 6702 oo do 
11,12 11,16 11.26 | 11.40 46 00 Werner I | 
1 2 o 
11,2 | ug | 112 | 114 1.41 3,40 4,00 4.45 4.48 SU 6.05 Werner I j 
2 IL 
11.12 HME | ug 16 11,26 11.40 1.41 3.46 4 00 4.45 4,48 5.11 6.05 Werner T 
II 2 
11 112 | 112 11,16 s | UE 26 | 119 1,41 3,46 4,00 4,45 4, 48 5.11 6.05 Werner I 
2 n | em 
1112 11.16 11.26 11.40 141 3.46 4,00 445 | 4,48 5.11 6.05 Werner I 
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Um einen Wärter auf seine Wachsamkeit zu prüfen, 


kann beispielsweise so verfahren werden, 


dem Fahrplane bekannt sind, hat sich so rechtzeitig nach dem 
Ueberwachungswerke zu begeben, dals er in dessen unmittel- 
barer Nähe das zu erwartende Léutesignal zu hören vermag. 
Sobald dieses ertönt, sticht er sofort den Streifen und trägt 
die Zeit des Eintreffens des Läutesignales sogleich in ein Buch 
nach dem Muster III ein. An Stelle der Läutesignale können 
auch die Abfahrtszeiten der Züge von den Nachbarstationen 
nach dem Dienstplane eingetragen werden. 


Die Eintragungen in ein Buch können bei einer Ueber- 
wachung, bei der der Papierstreifen auf der Trommel nicht 
täglich nachgesehen wird, nicht wohl entbehrt werden. Das 
Buch ermöglicht jederzeit schnelle Feststellung der Thätigkeit 
eines Wirters, obne dafs das Werk aus seinem Schutzkasten 
herausgenommen wird. Es muls nur überwacht werden, dafs 
am Schlusse des Monates die Eintragungen durch entsprechende 
Marken auf dem Streifen beglaubigt sind. Hier trat bei den 
Versuchen eine Schwierigkeit auf. Ein solches Verfahren setzt 
voraus, dals die Uhr des Wärters mit der Uhr des Ueberwachungs- 
werkes übereinstimmenden Gang hat und dafs beide Uhren 


richtig gehen. Dies war nur annähernd zu erreichen. Um 
die Wachsamkeit des Wiirters zu prüfen, genügt aber 


meistens annähernde Uebereinstimmung. Bei weiteren Ausfüh- 
rungen sollen die Ueberwachungswerke derart ergänzt werden, 
dafs der Wärter die Zeit, welche die Ueberwachungsuhr zeigt. 
von aulsen abzulesen vermag, und zugleich für den richtigen 
Gang der Uhr verantwortlich gemacht werden kann. Es lälst 
sich nämlich jede Uhr so regeln, dafs sie innerhalb eines 
grölsern Zeitabschnittes ein wenig vorgeht. Wird nun die Ein- 
richtung getroffen, dals der Wärter durch Druck auf einen 


| Knopf das Uhrwerk: zu u beliebiger Ze Lë 
Der Wärter, dem 
die Abfahrtszeiten der Züge von den Nachbarstationen nach 


twas: | 4 anfibios 


go dafs er z. B. um 6 Uhr Nachmittags. zwischen seiner “richti 


aber etwas später, als die Veberwachungsuhr gehenden- Uh 


mit jener durch Druck auf den Knopf Uobereinstimmung; he 


beiführen kann, so wird für die Praxis stets. ausreichende Veber- 
einstimmung der Uhrzeiten erreicht, werden, 


werden, 


des zum Nummerpfahle I gehörenden Stempels 1 befindet, die. 


Zeit seines Abganges vom Posten durch den Stempeldruck. 1: a 
festzulegen, am Nummerpfahle den Stempel 1 gegen den Stempel E | = 


umzutauschen und nach Rückkehr auf den Posten nunmehr die: 
Zeit des Eintreffens durch den Stempel I anzugeben. 


ist nur möglich, wenn der Wärter den vorgeschriebenen Gang 
innerhalb des durch die Buchstaben 1 und I abgegrenzten Zeit- 
abschnittes ausgeführt hat. 


Je nach der Anzahl der an den Nummerpfählen oder Ke 


sonstigen Gefahrpunkten angebrachten Wechsler können auf 
diese Weise die Gänge der Wärter nach den verschiedensten 
Richtungen, oder der Besuch zahlreicher Punkte eines Bund. 
oder Schleifenganges festgestellt werden. e: 

In dieser Beziehung lälst sich mit Hülfe einer Ueber- 
wachungsuhr in Verbindung mit Wechselschlössern und Stempeln 
eine vollkommenere Ueberwachung ausüben, als durch Zählwerke. 


(Schlufs folgt.) 


nn nn EE E nn nn nen, 


Ueberfahren des auf „Halt“ stehenden Blocksignales. 


Von 0. Walzel, Ingenieur in Wien. 


Bekanntlich wenden mehrere österreichische Eisenbahnen 
die »nicht leitende« Schiene bei dem Fahren in Blockabstand 
an, welche bei auf »Fahrt« stehendem Mastsignale das Blocken 
des Signales und sonach das Freimachen des hinterliegenden 
Blockpostens erst dann gestattet, wenn der betreffende Zug die 
nicht leitende Schiene mit dem letzten Fahrzeuge überfahren hat. 

Bei dieser, die Verkelrssicherheit jn günstiger Weise wah- 
renden Jinrichtung ist jedoch der Fall wichtig und der Er- 
wägung werth, dafs der Zug das auf »Halt« stehende Signal 
unerlaubt überfährt; die nicht leitende Schiene kommt in diesem 
Palle deshalb nicht zur Wirkung, weil der Batteriestromkreis 
der Auslöse-Vorrichtung des Signalblockes durch das auf »Halt« 
stehende Signal unterbrochen ist, also verwandelt sich das Fenster 
dieser Auslösung nicht in weils, sondern bleibt schwarz geblendet. 

Bisher konnte man sich bei dieser Sachlage nur dadurch 
helfen, dafs man dem Blockwärter gestattete, einen Eingriff in 
die Blockeinrichtung zu machen und das schwarze Auslöse- 
Fenster gewaltsam in weils zu verwandeln. 

Aber dieser Eingriff widerspricht derart den zur Sicherung 


des Verkehres zu wahrenden Grundsätzen des Fahrens in Block- 
abstand und erscheint so sehr als eine Handlung, welche von 
ernsten Folgen begleitet sein kann, dals sich das Bestreben 
geltend macht, diesen Eingriff in die Blockeinrichtung durch 
eine andere Hilfsmafsnahme zu vermeiden. | 

Dies könnte nun in folgender Weise versucht werden, obwohl 
zugegeben werden muls, dafs die vorgeschlagene Hülfseinrichtung 
vielleicht nur den Weg andeutet, die schliefsliche Lösung zu finden, 

An die nicht leitende Schiene wird ein zweiter Batterie- 
Stromkreis gelegt, der durch den »Halt«-Stromschlufs des Sig- 
nales geht; dieser löst den in Textabb. 1 angegebenen Hülfs- 
block aus, welcher im gesperrten Zustande die Blockposten 2 
und 3, in ausgelöster Lage die Blockposten 1 und 3 unter Aus- 
schaltung des Postens 2 verbindet. | 

Es sei angenommen, dals sich ein Zug A in dem Block- 
abschnitte 2—3 befindet, und im Blockabschnitte 1—2 ein 
Tolgezug B das auf »Halt« stehende Signal bei Posten 2 un- 
erlaubt überfahren hat, so dafs sich zwei Folgezüge im Block-. 
abschnitte 2—3 befinden. 


Ein Betrug kann =. 
durch solches Verfahren nicht herbeigeführt: “werden, da der 
Papierstreifen innerhalb des Zeitabschnittes - von 35 Tagen abe 
gelaufen sein mufs, und längeres Aufhalten der Veberwachungs- ` = 
uhr für den Wärter keine Vortheile mit sich’ bringen würde: SES 

Sollen aufser der Dienstbereitschaft auf Posten zugleich ` ` 
die Gänge des Wärters nach den Numrherpfählen. festgestellt ` 
so kann verfahren werden, wie auf Seite 73 angegeben. . SCH 
Der Wärter hat, wenn er sich beispielsweise grade im Besitze ` En 


Eine = 
Folge der Zeichen 1 und I auf derselben Zeile nacheinander ` : 


Blockposten 3. 


© 


Blockpostan 2, 


Hülfsblock (O) 
Anzeige-Fenster O Ausliehrichlung Signal 


Sr osten 1 
E G © 


| wm nn ma m ae aw we ke — An zez er A 


———> nich Teitende [Schiene 


Vom Blockposten 2 kann dies, da das Auslösefenster schwarz 
` geblieben ist, ohne Eingriff in die Blockeinrichtung nicht ge- 


— ge 


eet Attert erg ae ine Gore nn an anne true O AI AA 


de | als übrigens ist der betreffende Wärter auch über den 


Gang der Züge A und B nicht unterrichtet. 

Nun hat aber der in den Blockabschnitt 2—3 eingedrungene 
Zug B durch Befahren der nicht leitenden Schiene bei auf 
»Halt« stehendem Signale mittels des neuen Hülfsstromkreises 
den Hülfsblock ausgelöst und hierdurch auch den Blockstrom- 
kreis unter Ausschluls des Blockpostens 2 vom Wärter 3 zum 
Wärter 1 geschlossen. 

Blockt der Wärter 3 nach Vorüberfahren des Zuges A 
und Stellung seines Signales auf »Halt«, so wird das Signal 
des Postens 1 für den Folgezug C entblockt und das weilse 
Fenster des Anzeigers bei dem Posten 2 blendet sich roth. 

Nun bethätigt der Wärter 2 den Hülfsblock durch ein- 
faches Tasterdrücken, wodurch das Anzeigefenster wieder weils, 
die regelmäfsige Verbindung der Posten 2 und 3 und der Be- 
triebszustand hergestellt wird. 

Schliefslich erscheint es empfehlenswerth, dafs der Block- 
posten 2 dem zurückliegenden Blockposten telegraphisch Mit- 
theilung macht, wenn der Zug B sein auf »Halt« stehendes 
Signal ohne Erlaubnis überfahren hat, ihn auffordert, den 
Folgezug C anzuhalten, mit einem Vorsichtsbefehle zu versehen 
und zu beauftragen, unbedingt vor dem Signale des Block- 
postens 2 anzuhalten. 


Die Anwendung hochüberhitzten Dampfes im Lokomotivbetriebe nach dem Verfahren von 
Wilhelm Schmidt. 


Vortrag, gehalten im Berliner Bezirksvereine Deutscher Ingenieure am 15. November 1901 
von Garbe, Geheimer Baurath, Mitglied der Eisenbahndirektion Berlin. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 10 auf Tafel XIL 
(Fortsetzung von Seite 56.) 


D) Ursachen der Ucherlegenheit des lleifsdamples. 


Beim Heilsdampfe sind also die Vergröfserung des Arbeits- | 


vermögens des Kessels und die sparsame Verarbeitung des 
Heilsdampfes in den Zylindern zu trennen, wobei die letztere 
nicht mehr, wie bei Verwendung von Nalsdampf, vorwiegend 
in hohen Spannungen des Dampfes liegt. Heilsdampf von 6 at 
Spannung kann vielmehr mit gleicher Sparsamkeit verarbeitet 
werden, wie Nalsdampf von 12 at und darüber. Es ist hierzu 
nur nóthig, den Zylindern bedeutend grölsere Durchmesser zu 
geben, als bei Nafsdampf. Dabei bedarf es zur Vermeidung 
unnöthig hoher Anfangsdrucke nur einer entsprechend kleinern 
Eröffnung des Reglers. Es wird wie bisher mit kleinem 
Regler ausgelegt angefahren, dann auf die wirthschaftlichen 
Füllungsgrade zwischen 0,25 bis 0,1 je nach Zugstärke. und 
Streckenverhältnis zurückgelegt, und später der Regler so weit 
geöffnet, wie dies der Schnelligkeit, die erreicht werden soll, 
entspricht. Die geringere Füllungsmöglichkeit ist zum Theil 
auch durch die grölsere Dinnflússigkeit des Heilsdampfes er- 
reicht worden. Die Kolben müssen so grofs sein, dals die 
"Lokomotive bei 0,25 bis höchstens 0,3 Füllung und ganz ge 

“Offnetem Regler ihre grölste Dauerleistung, der vermehrten 
Kosselleistung entsprechend zu entwickeln vermag. Im Ucbrigen 
kann: so bei einer Dampfwärme von 300° selbst bei 5 at Druck 
im Schieberkasten noch ohne Niederschlag im Zylinder wirth- 


schaftlich gefahren werden, Der Grund hierfür ist der, dals 
mit der Abdrosselung des Dampfdruckes die eigentliche Ueber- 
hitzung und damit die Güte des Heilsdampfes, sein Arbeits- 
vermögen, steigt. Wird Dampf von-12 at auf 300% überhitzt, 
so beträgt die Ueberhitzung 300—190 = 110°. 
gcdrosselter Dampf der gleichen Ueberhitzung unterzogen, cr- 
leidet aber eine Ueberhitzung von rund 300% — 150° = 150° 

sodafs der Ueberschufs an Ueberhitzungswärme ausreicht, um 
Niederschläge auch bei dem kleinsten noch wirthschaftlichen 
Füllungsgrade zu verhüten. Hierin liegt der Gegensatz und die 
grolse Ucberlegenheit des Heifsdampfes gegenüber dem Nafs- 
dampfe, dessen Güte mit seiner Spannung in schr geringem Grade 
steigt, und dessen Abdrosselung unwirthschaftlich wirkt, weil die 
geringe Aufhóhung der Dampfwärme über die Spannungswärme 
als Wirkung im Dampfzylinder kaum noch in Betracht kommt. 
Wird aber das Drosseln des Dampfes bei geringeren Leistungen 
der Lokomotive vermieden, so werden wieder zu geringe und 
daher schädliche Füllungsgrade nóthig. Da die Schwingen- 
steuerung die beste Ausnutzung der Dampfdehnung für Nafs- 
dampf in einem Zylinder nur bei 0,2 bis 0,3 Füllung 


Auf Dat ab- 


gestattet, 


so ist leicht einzuschen, dals eine Nalsdampf-Zwillingslokomotive 


nur in sehr geringen Grenzen ihrer Zylinderabmessungen mit 

einigem wirthschaftlichem Erfolge gefahren werden 

Grofse Zylinder vermehren bei zu kleinen Füllunesgraden die 
12° 


kann. 
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Niederschläge, deren Folgen nur durch hohe Dampfspannungen 
und entsprechend höhere Wärme etwas gemildert werden 
können. Kleine Zylinder dagegen müssen bei einiger Anstren- 
gung der Lokomotiven zu hoch gefüllt werden, arbeiten also 
mit unwirthschaftlicher Dampfdehnung und brauchen für das 
Anfahren zu hohe Spannungen, 

Die höchste Kraftentfaltung einer Nalsdampf-Lokomotive, 
welche ihrer Triebachslast entspricht, muls daher stets mit 
einer Dampfverschwendung verbunden sein, welche in kürzester 
Zeit den Kessel erschöpft, während der gedrosselte Dampf bei 
kleiner Leistung und wirthschaftlichen Füllungsgraden trotz 
anfänglicher Trocknung in höherm Malse sein Arbeitsvermögen 
bei den unvermeidlichen Niederschlägen einbülst. Das Anwen- 
dungsgebiet einer Lokomotivgattung ist hiermit bei Anwendung 
von Nalsdampf sehr beschränkt. Aus diesem Grunde erklären 
sich zum Theil die vielen Lokomotivgattungen für die ver- 
schiedenen Betriebsverhältnisse und Zugarten. 

Der Sorge um starkes Anwachsen der Zylinder und die 
Unterbringung eines möglichst grofsen Kessels wird der Er- 
bauer bei Anwendung von Heilsdampf dagegen beinahe ent- 
hoben. 

Grölsere als die in jeder Beziehung bewährten vierachsigen 
Lokomotiven mit zwei einfachen Zylindern sind, soweit sich 
die Betriebsanforderungen gegenwärtig übersehen lassen, im 
Allgemeinen nicht nöthig, aber auch für schwierige Gebirg- 
strecken, wo die 3/4 und 4/4 gekuppelten Heilsdampf-Loko- 
motiven nicht mehr voll ausreichen sollten, wird es leicht sein, 
die vorhandenen Gattungen durch Einbau eines Ueberhitzers 
für grölsere Leistungsfihigkeit und sparsamen Betrieb umzuge- 
stalten, oder eine einzige, für alle Fälle ausreichende Heils- 
dampf-Gebirgstenderlokomotive zu erbauen. 

Werden die Abmessungen einer Heifsdampf-Lokomotive so 

2 
dals np: : T = 25 bis 26 ist, (wobei d = Cylinder- 
durchmesser, 1 = Kolbenhub, D = Treibraddurchmesser in cm 
und T = Tonnenzahl der Druckes sämmtlicher gekuppelten 
Achsen auf die Schienen bedeutet), so wird diese für die gréfste 
und kleinste Zuglast fast gleich sparsam im Betriebe, da bei 
Anwendung der kleinsten Dampfspannung eine gleich gute 
Ausnutzung des Dampfes hervorgebracht wird, wie bei hohen 
Spannungen, insofern die Ucberhitzung entsprechend der Ab- 
drosselung der Spannung wächst, so dafs der Taupunkt immer 
ungefähr an derselben Stelle der Dampfdehnung liegen kann. 

Die Richtigkeit dieser Ausführungen zeigen auch Dampf- 
druckschaulinien, welche an Schnellzuglokomotive 74 sowie der 
Tenderlokomotive 2070 genommen und von welchen einige auf 
Taf. XII, Abb. 1 wiedergegeben sind, Auch die abgedrosselten 
Linien geben bei geringer Füllung von 0,1 und weniger noch 
schöne Arbeitsflächen. 


bemessen, 


E) Ausführung der Einzeltheile. 


Die Bauart der 2/4 gekuppelten Heifsdampf-Schnellzug- 
lokomotive von Borsig in Berlin, welche auf der Weltaus- 
stellung in Paris 1900 den grofsen Preis erhielt, ist auf Taf. 
XXXIV 1900 dargestellt. Am Schornstein treten die Ueber- 
hitzerkammern und die Verkleidungen der Dampfeinströmungs- 


rohre stark hervor, was das gute Ansehen beeinträchtigt. 
Dieser Aufbau fällt bei den jetzt im Bau befindlichen Loko- ` 
motiven fort. | 

Abb. 2 bis 4, Taf. XII zeigen den Rauchkammerüberhitzer 
von Schmidt, wie er in Zukunft gebaut werden soll. Die starke 
Ueberhitzung, im Mittel auf 300° C., wird nach dem Grund- 
gedanken des Erfinders dadurch erreicht, dafs dem Ueberhitzer 
ein Theil der in der Feuerkiste entwickelten heifsen Verbren- 
nungsgase unmittelbar zugeführt wird. Hierzu dient das im 
untern Theile des Langkessels eingebaute Flammrohr von 280 
bis 300 um Durchmesser, Der Ueberhitzer besteht aus 62 
Rohren von 30 und 33,5 @@ innerm und 38 und 41,5 mm 
äufserm Durchmesser, welche der Rauchkammerwand folgend 
so gebogen sind, wie es die Abbildung zeigt. Je drei Ringe 
sind in kleinen Abständen hintereinander in die Rauchkammer 
eingebaut. Die nach oben abgebogenen Enden der Rohre sind 
in den Boden je einer langen Dampfkammer eingewalzt, von 
denen eine rechts und eine links vom Schornsteine liegt. Die 
21 Rohre der innern Ringe sind unten gewölbeartig vor den 
beiden äufsern Ringreihen abgebogen, sodals zwischen der 
innern und den beiden äufsern Ringreihen ein Raum entsteht, 
in den die aus dem Flammrohre kommenden Heizgase zunächst 
eintreten. 


Die innere Wandung des Ueberhitzerkörpers entspricht der 
Form der innern Rohrringe und geht rechts und links in der 
Rauchkammer bis über die Blasrohrhöhe hinauf, sodafs der 
ganze Ueberhitzer bis in die Nähe der Dampfkammern in einen 
Kasten eingeschlossen ist, der nur an beiden Seiten der Rauch- 
kammer oben durch schmale Klappen geöffnet oder geschlossen 
werden kann, welche vom Führerstande aus gehandhabt werden. 
Die auf der rechten Seite auf der Rauchkammer befindliche 
Dampfkammer hat in der Mitte eine Scheidewand. In deren 
hintere Abtheilung tritt der nasse Dampf bei geöffnetem Regler 
ein, durchströmt die hintern zehn Ringreihen und gelangt ge- 
trocknet und vorüberhitzt durch diese ersten 31 Rohre in die 
linke Dampfkammer. Diese hat keine Scheidewand, so dals 
hier der vorüberhitzte Dampf durch die vorderen Rohrreihen 
des Ueberhitzers nach dem vordern Raume der rechten Dampf- 
kammer zurückströmt, und durch die anschliefsenden Dampf- 
einströmungsrohre hochüberhitzt zu den Schieberkästen der 
Zwillingsmaschine gelangt. 

Die für die Ucherhitzung abgezweigten Heizgase durch- 
strömen das Flammrohr und den anschlielsenden, gewölbe- 
artigen Raum, welcher in der Rauchkammer durch die abge- 
bogenen inneren und die áulseren Rohrringe gebildet wird, um- 
spülen dann, veranlafst durch die bei geöffneten Ueberhitzer- 
klappen und arbeitender Maschine entstehende Saugwirkung die 
sämmtlichen Ueberhitzerrohre aufwärts und ziehen durch die 
Klappen gemeinsam mit den aus den Heizröhren austretenden 
Heizgasen durch den Schornstein ab. Die Wirkung dieser Um- 
spülung der Ueberhitzerrohre durch die Heizgase steht demnach 
im Verhältnisse zur Arbeitsleistung der Lokomotive und hört fast, 
ganz auf, wenn der Regler geschlossen wird. Der Heizgasstrom 
läfst sich durch Einstellen der beweglichen Ueberhitzerklappen 
verstärken oder abschwächen. Durch die eigenartige Anordnung 
der Rohre ist Sorge dafür getragen, dafs, die Kastenwände 
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nicht leicht übermäfsige Wärme aufnehmen können und erglühen. 
Aulserdem ist zum Schutze des Ueberhitzerkórpers und .der 
Kastenwände der Bläserzug so mit dem Zuge für die Ueber- 
hitzerklappen verbunden, dafs die Klappen sich schlielsen, 
wenn der Hülfsbläser geöffnet wird. 

Der Wärmeabfall der Heizgase vom Eintritte in das 
Flammrohr bis zum Austritte in den Schornstein kann man 
nach seiner Wirkung auf 800°C, schätzen; er genügt, um den 
nassen Dampf von 192°C, bei länger andauernder Fahrt bis 
auf 330°C, zu erhitzen. Messungen haben ergeben, dafs hier- 
bei in der Mitte der Ueberhitzerraumes noch eine Durch- 
schnittswärme von 700°C. herrscht, und dafs die abziehenden 
Gase im Mittel etwa 350°C. haben. 

Die unteren Rohrreihen des Ueberhitzers liegen so weit 
auseinander, dafs alle durch das Flammrohr mitgerissenen 
Kohlentheile in das unter der Rauchkammer befindliche Abfall- 
rohr hineinfallen können, so dafs kein Verstopfen des Heizrohr- 
bündels eintritt. Aufserdem erlauben die abnehmbaren Ver- 
kleidungsbleche in den Seitenwänden des Ueberhitzerkastens ein 
Nachsehen der Ueberhitzerrohre. Der sich auf den Ueberhitzer- 
rohren ansammelnde Ruís wird von Zeit zu Zeit durch Oeff- 
nung eines Dampfventiles abgeblasen, welches sich auf dem 
Führerstande befindet. Dieses Ventil versorgt zwei mit kleinen 
Löchern versehene quer zu den Ueberhitzerrohren an der Rauch- 
kammerwand innen angebrachte Rohre mit trockenem Dampfe 
aus dem Dome. Die einzelnen Dampfstrahlen sind nach oben 
und unten gerichtet gehen zwischen den Ueberhitzerrohren durch 
und fegen diese rein. Die gesammte Ueberhitzer-Anordnung 
bedingt nur eine mälsige Vergrölserung des Durchmessers der 
Rauchkammer. 

Die zweite Aschfallbüchse dient zur Aufnahme der Kohlen- 
theile, welche durch die Heizrohre mitgerissen und durch den 
Einspritzer von Zeit zu Zeit genälst werden. Der Ueberhitzer- 
raum ist also vor Abkühlung durch Spritzwasser geschützt. 
Diese Ueberhitzeranordnung lälst an Einfachheit wohl kaum noch 
etwas zu wünschen úbrig. 

Ebenso einfach ist die nach den im Betriebe gemachten 
Erfahrungen durchgearbeitete Dampfmaschine der Heifsdampf- 
Lokomotive (Abb. 5 bis 10, Taf. XII). Sie hat entlastete Kolben- 
schieber mit innerer Einströmung, durch die auch die Anwen- 
dung von Stopfbüchsen am Schieberkasten entfallen, da an den 
Aufsenseiten der Schieber nur die geringe Spannung des Aus- 
puffdampfes herrscht, welche sich in einer genügend langen 
Führung verliert. Die Schieber lassen sich daher auch bei 
jedem Drucke im Kessel mit der Hand leicht hin- und her- 
bewegen, sodaís die Steuerungstheile viel leichter, als bisher her- 
gestellt werden können und eine aulserordentliche Dauer aller 
bewegten Theile gewährleistet ist. 

Ebenso haben sich die Schmidt'schen Stopfbúchsen für 
die Kolbenstangen (Abb. 6, Taf. XII) selbst bei 6 m/Sek. 
Kolbengeschwindigkeit auf das Beste bewährt. Der reibungs- 
lose und kühle Lauf der Kolbenstange ist erreicht durch die 
Kugelgelenkigkeit, die möglichst weite Hinausrückung der 
Dichtungsringe, bestehend aus einer Blei-Antimonmischung, durch 
die Entlastung der Stopfbüchsen vom Tragen der Kolbenstangen, 
sodafs sie nur zur Abdichtung dienen und durch die halsartige 
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Ausbildung des Gehäuses, durch welche eine Luftkühlung von 
aufsen herbeigeführt wird. Vorne wird der Kolben durch eine 
feste Führungsbüchse vor der Stopfbüchse, hinten durch den 
Kreuzkopf getragen. 

Nach langen vergeblichen Bemühungen, einen möglichst 
reibungslosen und doch dichten Arbeitskolben zu erhalten, hat 
der in Abb. 10, Taf. XII dargestellte einfache Kolben mit 
drei Dichtungsringen gradezu überraschende Ergebnisse geliefert. 
Seine Wirkung beruht darauf, dafs die drei leichten Dichtungs- 
ringe nicht zum Tragen des Kolbenkörpers benutzt sind, sondern 
nur mit ihrem geringen Gewichte und einer sehr geringen 
Spannung durch den hinter sie tretenden Dampf an die 
Zylinderwandung angedrückt werden. Drei Ringe sind ange- 
wendet, damit der mittlere niemals zum Abklappen gebracht 
werden kann. In jedem Ringe ist eine ringförmige Rille ein- 
gedreht, aus welcher einige kleine Löcher nach dem Innern 
der Ringnuthen im Kolbenkörper führen. Wenn nun der 
Dampf im Todtpunkte den betreffenden ersten oder dritten 
Ring zusammenprelst, so geht er durch diese Löcher auch nach 
der Innenseite und hebt die Abklappung augenblicklich auf. 
Der bei diesem Vorgange nach dem mittlern Ringe durch- 
schlüpfende, sowie der an den aufgeschnittenen, nach unten 
gelegten Enden des ersten und dritten Ringes nach dem mitt- 
lern Ringe durchfliefsende Dampf dient, indem er an der Lücke, 
welche die aufgeschnittenen Enden des Ringes bilden und an 
den Schleifflächen in den Ring-Innenraum treten kann, zu 
leichter Anspannung des Mittelringes, 

Dieser Vorgang wurde durch Untersuchung eines solchen 
über 3 Monate im Betriebe gewesenen Kolbens bewiesen. 
Nach dieser Zeit waren an beiden Kolben der erste und dritte 
Ring fast in der ganzen Fläche, der mittlere Ring auf etwa 
0,9 seiner ganzen Fläche eingeschliffen, ohne dafs eine mefs- 
bare Abnutzung stattgefunden hatte. Dies Ergebnis nach drei- 
monatigem Betriebe bei 300% Dampfwärme beweist die Halt- 
barkeit dieser Kolben. Die Kolbenschieber der ersten Loko- 
motive erhielten fest eingesetzte Dichtungsringe. Da diese nur 
eine Einströmungskante besassen und daher einen grolsen Durch- 
messer von 260 mm haben mufsten, so waren die Ausdehnungs- 
verhältnisse der in einander geschliffenen Büchsen und Schieber- 
körper in Verbindung mit den unvermeidlichen kleinen Ver- 
ziehungen beider Körper bei hoher Wärme aber so störend, dafs 
die Schieber verhältnismälsig sehr willig in die Búchsen einge- 
schliffen werden mufsten, wenn ein Festsetzen vermieden werden 
sollte. Der Dampfverlust war daher beträchtlich genug, um 
einen Versuch mit federnden Dichtungsringen zu rechtfertigen. 
Das Ergebnis der Bemühungen Schmidt’s nach dieser Rich- 
tung war der auf Taf. XXXIV, 1891 dargestellte Trommel- 
schieber. Mit diesem theilweise entlasteten Schieber sind 
die Lokomotiven Hannover 86 und Berlin 74 ausgerüstet. 
Das weitere Bestreben Schmidt’s, die Kolbenschieker nach 
Art der Kanalschieber mit zwei Einströmungen zu versehen, 
führte dann zu dem in Abb. 5, Tafel XII dargestellten 
Kolbenschieber mit geheizter Büchse und gekühltem und vor 
der Einwirkung des strömenden Heilsdampfes möglichst ge- 
schütztem Schieberkörper ohne Dichtungsringe. Diese Schieber 
sind seit etwa fünf Monaten an der Heilsdampf-Tenderlokomotive 
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Berlin 2070 erprobt. Sobald Dampf in den Schieberkasten 
eintritt, erwármt er sofort die ihm entgegenstehenden inneren 
Ränder der Büchse, strömt durch acht Kanäle in ihre Hohl- 
räume, erwärmt die ganze Büchse und erweitert hierdurch diese 
Büchse genügend, um den Schieber vor Festklemmen zu be- 
wahren. 

Der Schieber ist innen durch eine Blechhülse vor der 
unmittelbaren Einwirkung des Heilsdampfes geschützt und durch 
sechs Kanäle gekühlt, welche seinen Hohlraum mit dem kühlen, 
ausströmenden Dampfe in Verbindung setzen. Die Erwärmung 
kann daher nur nach und nach erfolgen. Diese Schieber haben 
sich in fünfmonatigem Betriebe bewährt. 

Die Schaulinien, welche nach dreimonatigem Betriebe 
an der Lokomotive 2070 erhalten wurden, von denen Abb. 1, 
Tafel XII einige wiedergeben, zeigen genügende Dichtigkeit 
und tadellosen Verlauf. Wenn die Dichtigkeit, wie es bisher 
scheint, aufrecht zu erhalten ist, so dürfte dieser Schieber die 
einfachste und zweckmälsigste Bauart für Heilsdampfanwendung 
darstellen. 


F) Ergebnisse der Versuche mil der Lokomotive Berlin 74, 


Abb. 1, Tafel XII zeigt einige der Schaulinien, welche 
au dieser Lokomotive vor einem Schnellzuge mit 41 Achsen 
von Grunewald und Belzig am 5. October 1901 erhalten 
wurden. Sie zeigen den tadellos leichten Lauf bei geringen 
Füllungen und hohen Geschwindigkeiten, geringe Drucksteige- 
rung, gute Kinstrémungslinien bei einem Schieber mit nur einer 
Finströmungkante und die nur geringe Erhöhung der Rück- 
laufslinien selbst bei 0,25 Füllung und hohen Geschwindig- 
keiten, 

Diesen Schaulinien entsprechen die wirthschaftlichen Er- 
gebnisse. In einem neuntägigen Umlaufe, in welchem die 
Schnellzüge 3/8 und 5/6 von Grunewald nach Sommerfeld auf 
168 km und zurück in der Zeit vom 16. bis 25. October 1901 
gefahren wurden, ergab sich bei durchschnittlich 35 Wagen- 
achsen, einem durchschnittlichen Gesammtzuggewichte von 280 
+80=360t im Vergleiche mit zwei Verbundlokomotiven 
gleicher Gattung Folgendes: Für 1 Zugkm gebrauchte die 
Ileilsdampflokomotive 74 9,61 kg Kohle und 58,2 kg Wasser, 
die Verbundlokomotive No. 73 10,66kg Kohle und 78,5 kg 
Wasser und die Verbundlokomotive 49 10,78 kg Kohle und 
ebenfalls 78,5 kg Wasser. Die Verbundlokomotiven gebrauchten 
demnach durchschnittlich 12°/, mehr Kohle und 30°/, mehr 
Wasser für gleiche Leistung, 

Wird hierbei erwogen, dafs diese vor zwei Jahren erbaute 
Heilsdampflokomotive nicht auf der Höhe der jetzigen Erfah- 
rungen steht, dals vom Betriebe ihr leichtes Anfahren, ihre 
leichte Bedienung, ihr ruhiger Lauf selbst bei Geschwindig- 
keiten bis 115 km/St. und ihre Leistungsfähigkeit hervorgehoben 
wird, welche diejenige der Verbundlokomotiven erheblich über- 
trifft, so erscheint der Erfolg der Heilsdampfanwendung der- 
artig, dafs ein Zweifel an der Ueberlegenheit des Heilsdampfes 
und an den grolsartigen Vortheilen, die seine Anwendung 
im Lokomotivbetriebe mit sich bringt, nicht mehr gerecht- 


fertigt erscheint. Die vermehrte Leistungsfähigkeit zeigt 
auch eine Versuchsfahrt vom 22, Juni 1901 mit einem 


Zuge von 51 Wagenachsen, 310t Wagengewicht, also einem 
Gesammtzuggewichte von beinahe 400 t von Grunewald nach 
Belzig und zurück, auf welcher Leistungen von bis 1304 P.S. 
im Zylinder und eine Schnelligkeit von 115 km/St. er- 
reicht wurden. Abb. 1, Tafel XII zeigt einige der hierbei 
erhaltenen Schaulinien. Bei dieser Fahrt waren die schäd- 
lichen Räume noch zu klein, daher mufste mit zu grolsen 
Füllungen gefahren werden. Endlich ist noch zu erwähnen, 
dafs durch ein Versehen ein Ueberhitzerrohr 6 "Mm angebohrt 
war und dals trotz des hierdurch verursachten Dampfverlustes, 
Dampfdruck und Wasser gut gehalten werden konnte. 

Auch eine Dauerfahrt vor einem Schnellzuge von 40 
Achsen von Berlin nach Breslau auf 340 km und zurück auf 
370 km am 2. Juli 1901 bei sehr lebhaftem Personen- und Ge- 
päckverkehre hat bewiesen, welch ein Ueberschuls an Leistungs- 
fähigkeit in dieser Lokomotive schon steckt. Sie leistete ihre 
Aufgabe spielend. Hin wurden 18 und zurück 18 Minuten 
Verspätung eingeholt, das Feuer war hin und zurück, also auf 
der ganzen Streckenlänge ohne jede Nachhülfe, ohne Aus- 
schlacken und Schüren so tadellos und die Dampfbildung vom 
Anfang bis Ende so reichlich, dafs dieser Erfolg, sowohl von 
den mitfahrenden Mitgliedern des Lokomotivausschusses, als 
auch von einigen Herren aus dem Belgischen Ministerium 
rückhaltlos anerkannt wurde. Auch bei dieser Fahrt war das 
Loch im Ueberhitzerrohre noch nicht entdeckt. Trotzdem 
stellte sich damals schon der Verbrauch für 1 Zugkm. im 
Mittel der Hin- und Rückfahrt auf 10,42 kg Kohle und 64,5 kg 
Wasser. 

Aehnlich verhalten sich die zwei 2/4 gekuppelten 'render- 
lokomotiven Berlin 2069 und 2070. Leider sind hier die 
Ueberhitzerräume aus Besorgnis vor Verstopfung des Ueber- 
hitzers durch Kohlentheile zu grofs gemacht. Deshalb kommen 
die Heizgase mit den Ueberhitzerröhren nicht genügend in Be- 
rührung und es werden nur Ueberhitzungen auf im Durchschnitte 
240° bei 2070 und auf 270° bei 2069 erreicht. Letztere Loko- 
motive hat trotzdem schon über 15°/, Kohlenersparnis und 
eine beträchtliche Wasserersparnis ergeben, erstere bleibt ent- 
sprechend zurück. Im Uebrigen leisten auch diese Lokomotiven 
Vorzügliches. 

Die Ergebnisse der Versuchsfahrten mit der Heifsdampf- 
lokomotive 86 im Bezirke der Direktion Hannover sind 
Organ 1901, S. 208 mitgetheilt. Dazu ist zu bemerken, dafs 
die Lokomotive 86 2000 kg todtes Gewicht im Zugkasten hat, 
welches bei den im Bau befindlichen Lokomotiven in wirk- 
sames Gewicht umgesetzt wird. Ohne diese 2000 kg würde 
die Nutzleistung für 1t Gewicht (No. 19 der Zusammen- 
stellung II 1901, S. 208) sich von 8,87 auf 9,22 erhöhen. Der 
Verbrauch für 1 Zugkm stellte sich für die drei Lokomotiven 
No. 11, 86 und 38 auf 78,9, 71,8 und 83,0 kg Wasser und 
10,93, 11,15 und 10,67 kg Kohlen, während die Heilsdampf- 
lokomotive Berlin 74 für 1 Zugkm nur 58,2 kg Wasser und 
9,58 kg Kohle gebraucht hat. Da die im Bezirke Berlin gefah- 
renen Versuchschnellzüge ebenfalls 31 bis 39 Achsen meist 
vierachsiger Wagen stark waren und an einigen Tagen schon 
leicht geheizt wurde, dals ferner fünf Mal angefahren, die 
Strecke Hannover-Stendal und zurück dagegen ohne Anbalten 
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durchfahren wurde, da weiter die viele Steigungen enthal- | 500 "m Durchmesser, die sich so vortheilhaft zeigten, dafs die 


tende Strecke schwieriger ist, als Hannover-Stendal, also wohl 
durchweg mit höheren mittleren Zugkräften gefahren werden 
mulste, so bleibt nur die Schlulsfolgerung übrig, dafs besondere 
nicht erkannte Gründe die Ergebnisse der Lokomotive 86 
stark beeinflufst haben. Ein wichtiger Unterschied der beiden 
Heifsdampflokomotiven Hannover 86 und Berlin 74 trägt 
schon zur Lösung des Räthsels bei. In der Erkenntnis, dafs 
die zur Beförderuug der schweren Schnellzüge erforderlichen 
Zugkräfte, die am Radumfange 2500 bis 3000 kg betragen 
mögen, in den Zylindern von 480 mm Durchmesser bei Loko- 
motive 86 mit wirthschaftlicher Dampfdehnung nicht zu er- 


reichen sind, erhielt die Lokomotive 74 Berlin Zylinder von | 


im Bau befindlichen Heifsdampflokomotiven mit 520 ™™ Zylinder- 
durchmesser erbaut werden. Aufserdem sind bei der Loko- 
motive 74 die schädlichen Räume vergrölsert, um die den 
ruhigen Lauf bei höheren Geschwindigkeiten beeinträchtigenden 
hohen Drucksteigerungen herabzuziehen. Diese Verbesserungen 
begründen indes das Zurückbleiben der Lokomotive 86 Han- 
nover gegen Lokomotive 74 Berlin nicht allein,. es müssen 
noch andere unerkannte Ursachen, Undichtigkeiten der Kolben- 
schieber oder dergleichen eine Rolle gespielt haben. Die 
weiter in Aussicht genommenen Versuchsfahrten werden Alles 
aufklären. 
(Schlufs folgt.) 


Mehrtheilige Gleisbriickenwaage für Eisenbahnfahrzeuge beliebigen Achsstandes.“) 


Hierzu Zeichnungen Abb 


Zur Bestimmung der einzelnen Radbelastungen von Loko- 
motiven und Fahrzeugen werden bisher innerhalb des Gleises 
einzelne kleine, auf festliegender Fahrbahn oder einem Gleise 
verschiebbare Brückenwaagen verwendet, die jede für sich eine 
besondere Brückenanhebevorrichtung besitzen, durch deren 
einzelnen oder gemeinsamen Antrieb die Räder von den Fahr- 
schienen abgehoben werden, sodals die Wägung erfolgen kann. 
Bei der in Abb. 14 u. 15, Taf. XI dargestellten Anordnung von 
Zeidler und Co, in Riesa, bei der die Fahrschienen in ge- 
eigneter Weise durch innerhalb des Gleises unterstützte, aulserhalb 
frei vorkragende Querträger gestützt werden, sind die einzelnen 
verschiebbaren Waagen W innerhalb oder aufserhalb des Gleises 
auf einem oder auf mehreren gemeinsamen, in ihrer Länge 
mehrfach lothrecht verstellbar abgestútzten Rahmen R an- 
geordnet. Werden nun diese in der Höhe verstellbaren, in 


*) D. R.-P. 128367. 


. 14 und 15 auf Tafel XL 


der Längsrichtung feststehenden oder verschiebbaren Stütz- 
lager P von einer oder mehreren Antriebstellen aus durch 
irgend eine Antriebsart gleichzeitig und gleichmälsig angehoben, 
so werden auch die Einzelwaagen W mitgchoben und diese 
wieder heben alle Räder, also das ganze Fahrzeug von den 
Schienen ab, sodals nun die Belastungen aller Räder einzeln 
in bekannter Weise abgewogen werden können. 


Die neuc Anordnung ermöglicht einfache Bauart der 
Einzelwaagen, grofse Genauigkeit und Aichfähigkeit der Einzel- 
waagen, grofse Uebersichtlichkeit aller Einzelwaagen, einfache 
Bauart der gemeinsamen Hebevorrichtung, schnelle und be- 
queme Bedienung der gemeinsamen Hebevorrichtung und genau 
gleichzeitiges und gleichmälsiges Anheben und Abheben aller 
Räder. 


Georgoff’s Vorrichtung zur Regelung der Bremskraft von Luftdruckbremsen je nach 
der Belastung der Wagen. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 12 auf Tafel XI. 


Die Luftbremsen der Eisenbahn - Betriebsmittel besitzen 
durchweg eine für den beladenen und unbeladenen Wagen 
gleiche höchste Bremskraft, welche dem Gewichte des unbe- 
ladenen Betriebsmittels angepafst werden muls, da bei Ausbau 
der Bremsen für belastete Wagen Gleiten der unbelasteten 
Räder auf den Schienen, also eine unliebsame Schwächung der 
Bremswirkung nicht zu vermeiden wäre, Da jedoch die Be- 
triebsmittel der Eisenbahnen verhältnismäßig selten ganz leer 
laufen, so folgt, dals die Eisenbahnzüge in der Regel schwächer 
gebremst werden, als bei ihrem thatsächlichen Gewichte zu- 
lässig wäre. Für Personenwagen fällt dieser Umstand nicht 
besonders schwer ins Gewicht, weil die Verkehrs-Belastung hier 
20 °/, der Eigenlast nicht übersteigt. 


Das Gegentheil tritt aber für den Tender, den Gepäck- 
wagen und den Frachtwagen ein, deren Ladung das Eigen- 
gewicht oft beträchtlich übersteigt, für die zweiachsigen Fracht- 


wagen der russischen Bahnen ist das Verhältnis der Gesammt- 
last zum Eigengewichte gleich 2,5:1. Für solche Betriebs- 
mittel, also besonders für Frachtzüge, deren Belastung und 
lebendige Kraft in sehr weiten Grenzen schwanken, ist cs dem- 
nach von grofser Wichtigkeit, die Möglichkeit zu haben, einen 
stark beladenen Wagen entsprechend stark zu bremsen und so 
den schweren Frachtzug schnell auf kurzer Strecke zum Still- 
stande zu bringen. 


Es sind nun bereits mehrere Vorrichtungen patentirt wor- 
den,*) die den Zweck haben, die Bremskraft der Luftbremsen 
entsprechend der Belastung der Wagen zu ändern, und auf 
solche Weise den. beladenen und unbeladenen Zug auch in 
dieser Hinsicht unter gleiche Betriebsbedingungen zu stellen, 
jedoch konnte sich bis jetzt keine von diesen Vorrichtungen 


— 


*) Vergl. Organ 1896, S. 87, 


im europäischen Risenbahnwesen einbürgern, weil sie noch nicht - 


zweckmälsig und zum Theil auch "unzuverlässig waren. Die 
meisten bedingen auch eine nicht unwesentliche Verzögerung 
der Bremswirkung. 


Der Erfinder des hier beschriebenen Bremskraft- ae 
J. Georgoff,*) hat sich die Aufgabe gestellt, einen mög- 
lichst einfachen Regler für Druckluftbremsen herzustellen, der 


die Bremskraft der Belastung der Betriebsmittel anpalst; 

das Bremsen mit verminderter Kraft unter entsprechend 

vermindertem Aufwande an Druckluft vollzieht; 

keine Verzögerung der Bremswirkung herbeiführt ; 

der Bremsluft freien Austritt aus dem Bremszylinder ge- 

währt ; 
sicher und schnell wirkt unter Aufrechterhaltung der Un- 
abhängigkeit der Bremseinrichtungen der verschiedenen 
Wagen von einander; 

gleich gut wirkt, mag zu Anfang der Bremswirkung im 
Ilülfsluftbehälter ein zuvor bestimmter Mindest-Luft- 
druck, oder ein beliebig höherer Luftdruck herrschen. 

Kis ist gelungen, diese Aufgabe zu lösen, wie durch aus- 
führliche Versuche auf der St. Petersburg-Warschauer Bahn 
erwiesen ist, auf der bereits mehrere mit den Goorgoff’schen 
Reglern ausgestattete Versuchswagen laufen. **) 

Eine Ausführungsform des Georgoff’schen Reglers ist 
in Abb. 4 und 5, Tafel XI in senkrechtem und wagerechtem 
Schnitte dargestellt, während Abb. 1 bis 6, Tafel XI die 
Anordnung an einer Bremse der Bauart Westinghouse zeigen. 
Die Verbindung mit der New-York-Air-Brake kann in ganz 
ähnlicher Weise erfolgen (Abb. 7 bis 12, Tafel XD. 

Das Reglergehäuse R und dessen Flanschen e und f 
(Abb. 4, 5, Tafel XT) sind so bemessen, dals sie zwischen den 
Iulfsluftbehälter H und das Steucrventil V eingeschaltet und mit 


*) Jordan Georgoff, Ingoniour- Technolog, St. Petersburg, 
Werkstätten der St. Petersburg-Warschauer Eisenbahn. 

**) Wir theilen bezüglich der Erprobung des Reglers hierunter 
cine ung amtlich beglaubigte Abschrift eines Auszuges aus S. 174 
und 175 der Niederschrift der Sitzungen der „XVI, technischen Com- 
mission der Delegirten der Eisenbalın - Betriebsmittel-Verwaltungen 
und des Betriebsdienstes zu St. Petersburg” zur Kenntnisnahme mit, 

Die Schriftleitung. 

„Die Kommission hat in den Werkstätten der St. Petersburg- 
» Warschauer Bisenbalm gleichfalls auch die geschlossenen Frachtwagon 
„besichtigt, welche mit Westinghouse-Bremsen laut Variant N, 7, 
„nach den Zeichnungen der Rjasan-Uralor Bahn und ferner mit eben- 
„solchen Bremsen laut Variant der St, Petersburg-Warschauer Bahn 
„versehen sind, sowie auch die Anordnung des Georgoff’schen 
„Apparates, welcher den Druck der Bremsschuhe auf die Räder auto- 
„matisch nach der Wngenbelastung ändert, — Nach Besichtigung 
„jeder Anordnung einzeln und nach Anstellung mit denselben ent- 
„sprechender Versuche, ist die Kommission zu folgenden Beschlüssen 
„gelangt: 
23) Die Versuche mit der Vorrichtung des Ingenieur- Lochnologen 
,acorgoff haben bewiesen, dafs ein solcher Apparat in der That 
„den Druck der Bremsschuhe auf die Räder selbstthátig, jo nach der 
„Wagenbelastung, ändert, weshalb die Kommission, anerkennend, dafs 
„derselbe volle Beachtung verdient, sich dahin geäulsert hat, dafs es 
„durchaus wünschenswerth, Versuche mit diesem Apparate in grolsem 
„Mulsstab auf allen Linien des Eisenbahnnetzes vorzunehmen, und 
„war vorläufig unter den Bagagewagen der Personenzüge, sowie unter 
„den Lokomotiv-Tendern.* 
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diesen Theilen verschraubt werden. können. (Abb. 1, 2, Tat. sth), i 


Das Gehäuse hat zwei Kanäle, von denen einer c—b. dio Ver- 
bindung zwischen Hülfsluftbehälter und Stouerventil herstellt, 


während der andere a—d die Bremsluft unter Vermittelung 
des den Hülfsluftbehälter durchsetzenden Rohres z nach dem 
Bremszylinder s und von diesem zurück leitet. ‘Tn dem. letztern 
der beiden Kanäle ist ein frei aber kraftschlüssig gelagertes 
Abschlulsventil k derart angeordnet, dafs die in den Broms- 
zylinder strömende Druckluft bestrebt ist, den Schluls herbei- 
zuführen. 

Im untern Theile des Reglergehäuses, welcher durch e 
Ocffnung n und den Kanal d in ständiger Verbindung mit dem 
Bremszylinder steht, ist einmittig mit dem Ventile k ein Kol- 
ben o mit Kolbenstange o, h angeordnet; der Raum unterhalb 
des Kolbens steht mit der Aulsenluft in Verbindung. 

Dieser Kolben wird durch den Druck des unter der Wir- 
kung des Gewichtes Q und der Last der Wagenfeder stehenden 
Hebels I in der höchsten Lage und dadurch das Abschlufs- 
ventil k völlig offen gehalten, so dafs die Druckluft aus dem 
Hülfsbehälter auf dem üblichen Wege durch letzteres unge- 
hindert in den Bremszylinder gelangen kann, sobald das Steuer- 
ventil V entsprechend bethätigt wird. Hat aber der Luftdruck 
im Bremszylinder eine durch die Gegenwirkung des Hebels I 
bedingte Höhe erreicht, so wird der Kolben o nach unten ver- 
schoben, so dals das plötzlich freigegebene Abschlufsventil sich 
sofort schlielsen kann und den Luftzutritt zum Bremszylinder 
völlig absperrt. Da nun das oben erwähnte Gewicht Q so ge- 
wählt wird, dals es eine Kraft ersetzt, welche im Punkte x: 
(Abb. 1, 2, Tafel XI) von unten nach oben wirkt und ein Viertel 
des Gewichtes einer Achse mit Rädern, Büchsen und Federn 
beträgt, so folgt, dals der höchste Luftdruck, welcher sich im 
Bremszylinder einstellen kann, in geradem Verhältnisse zum 
Drucke der Räder auf die Schienen steht, 

Wird zum Lösen der Bremsen wieder Druckluft in die 
Hauptleitung eingelassen und dadurch das Steuerventil V, der 
Kanal a und der Raum über dem Abschlufsventile k mit der 
Aulsenluft verbunden, so wird das Ventil k durch den von 
unten wirkenden Ueberdruck der Bremsluft sofort geöffnet, so 
dals diese durch das Steuerventil den üblichen Weg in die 
Aulsenluft findet. Sobald die Luft angefangen hat, aus dem 
Bremszylinder nach aufsen abzuströmen und deshalb der Luft- 
druck oberhalb des Kolbens o etwas gefallen ist, wird letzterer 
durch den Hebel I wieder in seine höchste Lage gebracht und 
dadurch das Ventil k in offener Stellung festgelegt, so dals 
die Luft aus dem Bremszylinder nach aufsen strömen kann, 
und durch den Regler kein Zurückbleiben von Bremsluft im 
Bremszylinder bedingt wird. 

Fast alle Frachtwagenkasten werden aus bekannten Grün- 
den mit geneigten ledergehängen L aufgehängt, welche un- 
mittelbar mit der Federstütze gelenkig verbunden werden. Die 
von den Gehängen auf die Stützen übertragenen Kräfte stehen 
also nicht in geradem Verhältnisse zur Belastung, sondern 
schwanken mit dem Neigungswinkel der Gehiinge. Letzterer 
ändert sich, abgesehen von den Stófsen, die durch Unebenheiten 
des Schienenstranges horvorgerufen werden, langsam aber stetig 
mit der Dienstzeit des Betriebsmittels, da sich mit der Zeit 


d dere; wie die Federn; Aenderungen in ihren mechaäni- 
St Eigenschaften erfahren, Eine beträchtliche. Verschiebung 
des‘. Fedorendes ` gegen den Wagen kann. auch - während der 
y ‚usbosserung entstehen, z. B.. bei Ersatz. der ausgelaufenen 
Lager oder der Tragfedern, ‘oder eines: Federblattes. Damit 
nun: alle diese Umstände. nicht auf den Regler wirken, mufs 
cine Vorrichtung angebracht werden, die die Kraftübertragung 
“guf-das Hebelende J auf die lothrechte Seitenkraft der Feder- 
i ‘beanspruchung beschränkt, denn diese Seitenkraft ändert sich 
beträchtlich nur mit der Ladung. Nach Abb. 1, Tafel XI 
wird dies dadurch erreicht, dafs ein doppelarmiger in der 
.. Federstütze drehbar gelagerter Hebel W mit dem einen Ende 
k gelenkig an das Federgehänge L angeschlossen und am andern 
durch eine Stange mit dem Hebel I so verbunden wird, dafs 
dessen Arm xy bei völlig gehobenem Kolben o wagerecht steht. 
Der Winkel, um den sich. der Hebel W während der Wirkung 
des Reglers dreht, ist sehr‘ klein, dá der Kolbenhub nur etwa 
10 nm "beträgt, so dals diese Richtungsänderungen keinen merk- 
lichen Einflufs auf die Wirkung des Reglers haben können. 
+ Die Hebelübersetzung WI und das Gewicht Q, welches 
- auf dem Hebel I sitzt, müssen so gewählt werden, dafs der 
10™™ breite Kolben o nur dann nach unten verschoben wird, 
wenn im Bremszylinder ein Druck von 3,5 at herrscht, 
bei dem höchsten Luftdrucke, den der Hülfsluftbehälter geben 
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wenn der Druck in der Hauptleitung gleich 5 at be- 
trägt. Die Uebertragung zwischen dem Kolben des Brems- 
zylinders und den Bremsschuhen hängt von dem gegebenen 
Verhältnisse zwischen der Kraft, mit welcher die Bremsschuhe 
an die Räder angezogen werden sollen, und dem Drucke der 
Räder auf die Schienen ab, Da dies Verhältnis bei Anwen- 
dung des beschriebenen Reglers für alle Ladungen unveränder- 
lich ist, so kann die Uebersetzung zwischen Kolbenstange und 
Bremsschuhen leicht aus der Bedingung berechnet werden, dals 
der Bremsdruck bei voll beladenen Wagen gleich 3,5 at sein 
muls. 

Auf der St, Petersburg-Warschauer Bahn wurden mit dem 
beschriebenen Regler Versuche angestellt, deren Ergebnisse die 
Zusammenstellung I zeigt. Der Versuchszug, welcher zwischen 
Petersburg und Gatschino lief, war aus zehn beladenen, gewöhn- 
lichen, zweiachsigen russischen Frachtwagen zusammengesetzt, 
hatte am Kopfe eine Tandem-Verbundlokomotive und am hin- 
tern Ende den Mefswagen der Nicolai-Bahn, welcher mit allen 
nöthigen Vorkehrungen versehen ist, unter denen Kaptein’s 
Zeit- Geschwindigkeit- Luftdruck -Schreibwerk zu nennen ist. 
Dieser Versuchswagen hatte keine wirkungsfähig angeordnete 


Bremse, während alle zehn Frachtwagen Westinghouse- 
' Bremsen besafsen, welche mit (reorgoff’s selbstthätigem 


also | 


Bremskraftregler ausgestattet waren. 
Zuges betrug 314 t. 


Das Gesammtgewicht des 


l | Zusammenstellung I. 
Versuch- Fahr- a Zahl der |1== Bremsweg in m heit See 
; stelle. | no NA ; | icht ac -ein’s | -~ 1000 nac] esinne der |? 1000 nacl 
Versuch Jet wun) CN | Steigung |goschwin-| Achsen und pe 1) E SCH Si e ER ne) 
Nr. St, Peters) o dh ES Eet bremsten | 2) nach unmittel- a Ai bis Se a ee op 
` burg km/St. ender und | Ahsen barer Messung Petroff stande. Petroff 
Wagen Sek. 
I = 2 46,8 25 5 i e 99 437 15,5 477 
I 2 5 29,1 25 En a SE 41 457 9,5 432 
II 3 — 58,2 5 1) 236 | oo, 5 ' 4 Am 
A 58, 25 5 2) 211) 23,5 346 24 402 
IV z 2 48,5 25 5 1) 156 337 19 405 
E sh 
y = 5 30 25 5 | 46,7 437 10 477 
vi 5 Ss 60 25 5 S Se 183,5 458 21 471 
VII 2 ~- 64,5 25 5 ) 237 395 22 473 


Zur Erläuterung der Zusammenstellung I sei erwähnt, dafs 
unter 1k1 derjenige Weg zu verstehen ist, welchen 
Zug bis zum Stillstande zurücklegen würde, wenn er unter 
denselben Betriebsumstánden durch ebenso viele gedachte voll- 
kommene Bremsen nach der Erklärung von Professor Petroff 
gebremst würde. Professor Petroff versteht unter einer voll- 
kommenen Bremse eine Solche, bei welcher alle Bremsschuhe 
augenblicklich angezogen werden, und die Kraft, mit welcher 

die Bremsschuhe an die Räder angedrückt werden, in jedem 
~ Zeitpunkte der Bremswirkung so grols ist, dafs das geringste 
Anwachsen Feststellen des Räderpaares bewirken würde. Aus 
dieser Erklärung folgt, dals die Bremskraft einer vollkommenen 


‚Organ für dio Kortschritte des Lisenbalmwosens, Neue Folge XXXIX, Band, 4. Holt, 


derselbe | 


Bremse mit abnehmender Geschwindigkeit des Zuges auch ab- 
nehmen muís, weil die Ziffer der Reibung zwischen Rad und 
Schiene und zwischen Rad und Bremsschuh mit abnehmender 
Durch : 2 
] 
Je grölser diese 
Dasselbe gilt auch von dem 


Geschwindigkeit immer grölser wird, . 1000 wird 


also das Güteverhältnis einer Bremse gegeben. 
Zahl ist, deso besser die Bremse. 


. tkl | 
Verhältnisse SH 1000 der Bremsen, worin tkl und t die in 


Sekunden gogebene Zeit bedeuten, die vom Boginne der Brems- 
wirkung bis zum Stillstande des Zuges bei Wirkung der voll- 
kommenen und der Versuchsbremso verflielst, 
1902, 


In Zusammen- 
13 
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stellung II findet man diese Zahlen für gewöhnliche Westing- 
house-Bremsen ohne Georgoff’schen Regler und bei fast 


Zusammenstelluug II, 
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tk] Geschwindigkeit 
DEE poe kb km/St. 
206 256 27,8 
924 277 23,8 
194 217 41,5 
186 230 25,6 
190 241 40,5 


gleichen Betricbsbedingungen, Die Zahlen der Zusammenstel- 
lung II sind den Niederschriften der amtlichen »Kommission 
zur Feststellung der Wirkungsgrade der selbstthätigen Bremsen« 
entnommen, welche als Beilage zum »Anzeiger des Ministeriums 
für Kommunikationswege« im Druck*) erschienen sind. Sie 
zeigen, dafs der Wirkungsgrad der Westinghouse-Bremsen 
durch den Gcorgoff’schen Regler um etwa 100° grölser 
geworden ist. 

Iın April 1901 wurde auf derselben Bahn zwischen Wilna 
und Dünaburg cine Reihe vergleichender Versuche in Gegen” 
wart cines Vertreters des Ministeriums für Kommunikations- 
wege von Ingenicuren der St. Petersburg-Warschauer Bahn und 
der Firma Westinghouse ausgeführt. Der Probezug bestand 
aus Lokomotive 11,39 mit Tender und 44 Wagen, darunter 
der Melswagen und cin vierachsiger Abtheilwagen für die Be- 
amten am Schlusse des Zuges. Das Eigengewicht des Zuges 
war rund 380 t und das Gesammtgewicht 960 t. Zehn Fracht- 
wagen waren mit Westinghouse-Bremsen verschen und zehn 
andere, gleichmäfsig zwischen diesen vertheilte, hatten cben 
solche Bremsen, die aber mit Georgoff’s selbstthätigem 
Regler ausgestattet waren. Um die Wirkung deser Regler 
klarer hervortreten zu lassen, wurden bei gleichen oder doch 
nahezu gleichen Betriebsbedingungen einmal die zehn Wagen 
mit den gewöhnlichen Westinghouse-Bremsen und das an- 
deremal die zchn Wagen gebremst, welche mit Georgoff’s 
Regler ausgestattet waren. Das Wetter war während der Ver: 
suche trocken und windig bei 15° bis 20°C. Zusammenstel- 
lung III zeigt die Ergebnisse derjenigen Versuche, bei denen 
störende Nebeneinflüsse ausgeschlossen waren. 


Zusammenstellung III. 


Ver- Ge are Ueschwin- | Bremsweg oo 
nh | ae (Win | Ui 1 ` wen hie zum 
SP | achson | ft, [PAC Kaptein | Stillstando 
D S A e wl 
us | al as | [S] os 

; | 483,00 

2 1,06 20 49,1 (a o 68 

6 | 4,08 20 41,0 | 5, o 100 

7 4,06 20 40,5 as 68 


*) 1900, Oktober, Nr. 42, 


Bei den Versuchen Nr. 1 und 2 wurden zehn Wagen und 
Lokomotive und Tender gebremst, bei den Versuchen Nr, 6 
und 7 nur zehn Wagen und der Tender. Bei den Versuchen 
Nr. 1 und 6 wurden zehn Wagen mit gewöhnlichen Westing- 
house-Bremsen und bei Nr. 2 und 7 zehn Wagen mit 
Westinghouse-Bremsen und Georgoff’s Reglern gebremst, 
Die Versuche wurden auf geraden Strecken bei trockenen 
Schienen vorgenommen. Die Geschwindigkeit wurde mit Hilfe 
der Mefsvorrichtungen von Bover und Kaptein ermittelt, 
in Spalte 4 der Zusammenstellung III sind die Mittelwerthe 
angegeben. In Spalte 5 geben die oberen Zahlen die Brems- 
wege nach unmittelbarer Messung, die untern nach Kaptein's 
Mefsvorrichtung. 

Bei einer Reihe von Sonderversuchen wurde durch Be- 
obachtung festgestellt, dafs die Räder der mit Georgoff'schen 
Reglern versehenen leeren Bremswagen während der Brems- 
fahrten nie ins Gleiten kamen, wie oft an den leeren Nachbar- 
wagen mit gewöhnlichen Westinghouse-Bremsen zu bemer- 
ken war. Die erzielten Ergebnisse und deren Bedeutung für 
den Fisenbahnbetrieb sind jedem Fachmanne ohne Weiteres 
verständlich. Das hier vorgeführte Mittel zur Verbesserung 
der Sicherheit des Eisenbahnbetriebes ist einfach und ohne be- 
trächtliche Erhöhung der Anschaffungskosten verwendbar. Die 
nöthigen Veränderungen an vorhandenen Bremsvorrichtungen 
sind leicht ausführbar, noch einfacher ist es, neue Wagen mit 
diesen Reglern zu versehen, Die verhältnismälsig geringfügigen 
Anschaffungskosten werden in kurzer Zeit eingebracht, weil der 
Bremsbetrieb sparsamer wird, denn Betriebsmittel und Schienen 
erfahren eine schonendere Behandlung und eine Bremsung mit 
verminderter Kraft vollzieht sich immer unter Verbrauch einer 
entsprechend geringen Menge Prefsluft. Die Bremsung erfolgt 
nach wie vor lediglich durch Luftdruck, die Steuerungsventile 
und deren Handhabung bleiben unverändert. 

In Abb. 7 bis 12, Tafel XI ist eine Ausführung eines 
nicht selbstthätigen Reglers von Georgoff dargestellt, welcher 
die Finlassung zweier bestimmter Mengen Prefsluft in den 
Bremszylinder, also die Erzeugung zweier bestimmter Brems- 
stufen ermöglicht, die höhere für den beladenen, die schwächere 
für den leeren oder schwach beladenen Güterwagen. Das Ge- 
häuse R hat, wie bei dem selbstthätigen Regler, zwei Kanäle 
b,c und a,d, und in dem letztern, welcher die Verbindung 
zwischen Steuerventil und Bremszylinder herstellt, ein feder- 
belastetes Abschlufsventil, welches sich unter dem Einflusse 
cines Kolbensatzes al, a? befindet, dessen Stange aó mit ihrem 
untern Ende auf dem Kurbelzapfen C' einer Welle J‘ ruht. 
Der Raum s zwischen den einmittigen Kolben a! und a? von 
verschiedener Gröfse steht mit dem Hülfsbehälter, und der Raum 
unterhalb des untern Kolbens mit der Aufsenluft in ständiger 
Verbindung. 

Wenn der Kurbelzapfen C' der im Gehäuse des Reglers 
gelagerten Welle J’ (Abb. 9, Tafel XI) in der durch Abb. 9, 
Tafel XT veranschaulichten höchsten Stellung I festgelegt ist 
und die Kolben ai, a?, deren gemeinschaftliche Stange a? sich 
auf diesen Zapfen stützt, also auch in ihrer höchsten Lage 
festgehalten werden, so ist dadurch” das Ventil k gezwungen, 
in geöffneter Lage zu bleiben, und zwar sowohl während des 
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Bremsens, als auch während des Lösens, denn die Stütze h | In Stellung II des Kurbelzapfens © kann also nicht mit voller 
wird von dem Kolben a! so weit gehoben, dafs ein Schliefsen | Kraft gebremst werden und die Bremsung ist desto schwächer, 
trotz der Belastung durch Schraubenfedern unmöglich ist, Des- | je kleiner man den Unterschied der Druckflächen der Kolben 
halb ist bei der gegebenen Lage des Kurbelzapfens der be- | a! und a? wählt. Beim Lösen der Bremse wird der Raum 
ständig offene Kanal d,a als Verlängerung des Luftrohres Z | oberhalb des geschlossenen Ventiles k durch Kanal a mit der 
zu betrachten, welches den Hülfsluftbehälter durchschneidet und Aufsenluft in Verbindung gesetzt. Dieses Ventil öffnet sich 
in den Bremszylinder führt; die Wirkungsweise der Bremse | durch den von unten wirkenden Ueberdruck und die Luft des 
bleibt dabei die gewöhnliche. Stellung I des Kurbelzapfens C’ | Bremszylinders strömt ab, wobei auch wieder der Luftdruck 


entspricht also der Bremsung mit voller Kraft. im Raume s überwiegt und der Kolbensatz al und a? in die 
Wird die Welle J’ um 180° gedreht, so gelangt der | höchste Lage zurückgedrängt wird. 
Kurbelzapfen C’ in die niedrigste Lage, Stellung II (Abb. 12, Um die Drehung der Achse J' um 180° von beiden Seiten 


Tafel XI). Die Kolben a! und a? sind dann frei, werden aber | des Wagens bewerkstelligen zu können, werden auf ihren bei- 
in ihrer höchsten Lage gehalten durch den Luftdruck im | den Enden Schlüssel p aufgesetzt, deren Handgriffe pl an den 
Raume s zwischen dem gröfsern obern Kolben a! und dem | Seiten des Wagens in einem Bogen p? geführt werden, an 
kleinern untern a?, welcher durch Kanal g (Abb. 9, Taf. XI) | dessen Enden die Aufschriften »belastet« und »unbelastet« an- 
und Kanal b,c mit dem Hülfsluftbehälter in ständiger Verbin- | gebracht sein können. Im Betriebe wird man den Schlüssel 
dung steht. Das Ventil K wird also wieder offen gehalten und | immer auf »unbelastet« einzustellen haben, wenn der Wagen 
die Luft kann während des Bremsens aus dem Hülfsluftbehälter | wirklich unbelastet oder doch nur bis zur Hälfte belastet ist. 
auf dem angegebenen Wege in den Bremszylinder gelangen. Durch Anwendung dieses Reglers kann die Bremskraft 
Sobald aber der Luftdruck im Bremszylinder und folglich auch | pei entsprechender Veränderung der Uebersetzung zwischen 
im Kanale d und im Raume oberhalb des Kolbens a* eine ge- | Bremszylinder und Bremsschuhen für den voll beladenen Wagen 
wisse Höhe erreicht, welche durch den Unterschied der einan- | entsprechend dem Verhältnisse zwischen Eigengewicht und Ge- 
der zugekehrten Kolbenoberflächen bestimmt ist, senken sich | sammtlast vergröfsert, und mit verminderter Kraft dem Eigen- 
diese Kolben und das Ventil K wird unter Wirkung der | gewichte des Betriebsmittels genau angepalst werden. 
Schraubenfedern fest geschlossen und der Luftzutritt gesperrt. | 


Vereins-Angelegenheiten. 


Internationaler Permanenter Strafsenbahn -Verein. 


Die diesjährige Generalversammlung des internationalen | veranstalteten Fachausstellung verbunden werden. Alle genauen 
permanenten Strafsenbahn-Vereines wird zu London am 1., 2., | Auskünfte sind vom General-Sekretär Herrn P. t'Serstevens 
3. und 4. Juli stattfinden und mit einer vom englischen Strafsen- | zu Brüssel, Impasse du Parc 6, zu erhalten. 
und Kleinbahn-Vereine (Tramways and light railways association) 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. 


Preisausschreiben mittelung der Leistungsfihigkeit die Gewichtsberechnung und 

auf Erlangung von Entwürfen für Betriebsmittel, die rechnerische Untersuchung der störenden Bewegungen. 
die für schnellfahrende, durch Dampflokomotiven Ferner werden verlangt: Die vollständigen Entwürfe von 
zu befördernde Personenzüge geeignet sind. Eisenbahnwagen, die bei Geschwindigkeiten von 150 km/St. noch 


durchaus betriebssichern und ruhigen Gang haben und so ein- 
gerichtet sind, dafs sie den Reisenden auch bei Unfällen den 
grölstmöglichsten Schutz bieten. Auf gute Durchbildung der 
1) Es wird verlangt: Der vollständige Entwurf einer | Einrichtungen zur Lüftung, Heizung und Beleuchtung der Wagen 
Dampflokomotive, die befähigt ist, auf gerader, wagerechter | ist Werth zu legen, die Bremseinrichtungen sollen so beschaffen 
Bahn einen Zug von etwa 180 t Gewicht mit einer Geschwin- | sein, dafs der Zug auf dem kürzesten Wege zum Halten gc- 
digkeit von 120 km/St. auf die Dauer von 3 Stunden ohne | bracht werden kann. Der Zug soll nur eine Klasse führen 
Aufenthalt zu befördern. Die Wasseraufnahme kann im Fahren | und mindestens 100 Reisende mit ihrem Gepäcke aufnelimen 
in Abständen von etwa 120 km stattfinden. Die zulässige | können, Einrichtungen zur Verabreichung von Erfrischungen 
Höchstgeschwindigkeit des Zuges soll 150 km/St. betragen. Zum | während der Fahrt sollen vorhanden sein. 
Entwurfe gehört aufser dem Erläuterungsberichte und der Er- Für die Durchbildung der Betriebsmittel sind im Uebrigen 
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Die Mittel für die Preise sind von der Norddeutschen 
Wagenbau-Vereinigung und dem Lokomotiv-Verbande gestiftet. 


D 


die Bestimmungen der »Betriebsordnung für die Haupteisen- 
bahnen Deutschlands«, der »Normen für den Bau und die Aus- 
rüstung der Haupteisenbalnen Deutschlands«, sowie der »Tech- 
nischen Vereinbarungen« mafsgebend; jedoch kann von den 
Vorschriften über die Kuppelung der Fahrzeuge abgesehen 
werden. 

Den Entwürfen ist ein eingehender Erläuterungsbericht 
nebst Berechnungen beizufügen. Die Gesammtzeichnungen sind 
im Malsstabe von 1:20, die Theilzeichnungen im Mafsstabe 
1:1, 1:5 und 1:10 auszuführen. 


2) Die Betheiligung am Wettbewerbe steht deutschen 
Reichsangehörigen und in Deutschland ansässigen Lokomotiy- 
und Wagen-Bauanstalten offen; für preiswürdige Lösungen der 
ganzen Aufgabe: Lokomotive und Zug, wird ausgesetzt: 


ein erster Preis von 5000 M., 
ein zweiter Preis von 3000 M., 
ein dritter Preis von 2000 M. 


Soweit Arbeiten eingehen, die den Ausschreibungs-Be- 
dingungen nicht in vollem Umfange genügen, köunen in Er- 
mangelung preiswúrdigeor Lösungen nach Beschlufs der Preis- 
richter Preise für hervorragende Einzelleistungen ertheilt werden. 

Der Verein deutscher Maschinen-Ingenicure behält sich 
das Recht vor, die mit Preisen bedachten Arbeiten vollständig 
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oder auszugsweise zu veröffentlichen und diese Arbeiten. at ` 


‚malsgebender Stelle zur Kenntnis zu bringen; sollte danach 


eine versuchsweise Ausführung beliebt werden, so werden .die 
Verfasser gegen die Benutzung ihrer Lösungen keinen Einspruch 
erheben. 


Die Preisarbeiten sind bis zum 1. Dezember 1902, 
Mittags 12 Uhr bei dem Schriftführer des Vereines deutscher 
Maschinen-Ingenieure, Herrn Geheimen Kommissions- 
rathe F. ©. Glaser, Berlin S. W., Lindenstralse 80T, ein- 
zuliefern. Jede Preisarbeit ist mit einem Kennworte zu ver- 
sehen, In einem gleichzeitig einzureichenden verschlossenen 
Briefumschlage, der aufsen das Kennwort trägt, ist der Name ` 
oder die Firma der Bearbeiter und die Wohnung anzu- 
geben. | 

3) Die Beurtheilung der Preisarbeiten erfolgt durch die 
Herren: 

Gredy, Ingenieur, 

Grund, Baurath und Fabrikdirektor, 

Herr, Regierungs- und Baurath, 

Klose, Oberbaurath a. D., | 
Rumschöttel, Baurath und Fabrikdirektor, 
Wichert, Geheimer Oberbaurath, 
Wittfeld, Regierungs- und Baurath. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
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Maschinen- und Wagenwesen. 


Personenzug-Lokomotive für die Lake Shore und Michigan-Südbahn. | 


(Railroad Gazette, März 1901, S. 220, Mit Abb. Engineering 1901, 
S. 540. Mit Abb.) 

Von den Brooks-Lokomotivwerken sind für die Lake- 
Shore und Michigan-Súdbaln 3/5 gekuppelte Personenzug-Loko- 
motiven besonderer Anordnung mit breiter Feuerkiste gebaut. 
(Textabb. 1) Sie haben fast dasselbe Gewicht wie die im 
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Jahre 1899 gebauten fünfachsigen Lokomotiven gewöhnlicher 
Bauart, nur gréfsere Rostfläche und Heizfliche. Um den Rost 
sehr breit machen zu können, wurde die hintere Kuppelachse 
vor die Feuerkiste, die eine Laufachse unter diese gelegt. Die 
vordere Laufachse liegt in einem Bissel-Gestelle. 

Die Uebereinstimmung beider Lokomotivformen zeigen am 
besten folgende Hauptabmessungen : 
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Form: 

Zylinderdurchmesser d . , . . 508 mm 520 mm 
Kolbenbub 1... 2 2 . . . 711 « 711 « 
.Triebraddurchmesser D , 2032 « 2032 « 
Heizfläche, innere . . . . , , 271 qm 311 qm 
Rostfäche , , ee Oi. te a 3,1 qm 4,5 qm 
Verhältnis von Heizfläche zu Rostfläiche 87:1 70:1 
Dampfüberdruck p . 2 . LB at 14 at 
Kesseldurchmesser . . . . . . . 1676 mn 1676 mm 
Anzahl der Heizrohre . . . . , 845 285 
. Länge « « ee a Apro om 5791 m 
Aeufserer Durchmesser der Heizrohre 50,8 mm 57,0 mm 
Triebachslast . . , 60,3 t 59 t 
Dienstgewicht . 77,8 « 79,1t 
Zugkraft . e, . 6700 kg 7000 kg 
Zugkraft auf 1t Triebachslast . 111 « 118 « 

0—k. 


4/6 gekuppelte Tenderlokomotiven für die Indische Nord-Westbahn. 


(Engineering, Juni 1901, Seite 746. Railroad Gazette, Mai 1901, 
Seite 865. Mit Abb.) 


Die Pittsburger Lokomotivwerke bauten für die Indische 
Staatseisenbahn acht sehr kräftige, 4/6 gekuppelte Tenderloko- ' 
motiven mit vorderer und hinterer Laufachse, die in Bissel- 
Gestellen gelagert sind. (Textabb. 1.) Die Lokomotiven haben 
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Saugebremse. Die Wasserbehilter fassen 10 cbm Wasser, die 
Kohlenbehälter 6,5 t Kohlen. | 


Die Hauptabmessungen sind folgende: 


Zylinderdurchmesser d 508 mm 
Kolbenhub I. 660 « 
Triebraddurchmesser D . 1295 «: 
Heizfläche 194 qm 
Rostfläche od A 2,8 qm 
Verhältnis von Heizfliche zu Rostfláche . 67:1 
Dampfüberdruck p 12,6 atm 
Anzahl der Heizrohre . , 267 
Länge « « nn. 4275 0m 
Durchmesser der Heizrohre, aufsen . . 50,8 mm 
Kesseldurchmesser, vorn . . . . . . 1626 « 
Triebachslast 71,74 
Dienstgewicht 97,3 « 
d?] 
Zugkraft 0,6 pP: 10000 kg 
Zugkraft auf 1 t Triebachslast . 140 « 
O—k 
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Prüfung von Kuppelungen. 
(Railroad Gazette 1901, Dez., S. 854. Mit Abbildungen.) 


| 
Im November vorigen Jahres fand eine Versammlung des 
»Committee on Draft Gear and draft rigging manufacturers. | 
statt; bei der die Vorschriften über die Betheiligung an den | 
- fir Februar dieses Jahres geplanten Versuchen und deren Art | 
festgesetzt wurden, Es sollen Schlagversuche mit einer in AL | 
toona befindlichen, der Pennsylvaniabahn gehörenden Maschine 
mit einem Gewichte von 743 kg und 1016 "m gröfster Fallhöhe 
und Zug- und Druckversuche mit einer Zerreifsmaschine der | 
Purdue-Universität in Lafayette angestellt werden, die bis zu | 
186 t Zug- oder Druck ausüben kann. Die zur Prüfung ein- | 
gesondeten Kuppelungen werden in derselben Weise, wie am | 
Wagen an hölzernen oder eisernen in die Maschinen passenden 
Schwellen befestigt, Für die Schlagversuche sind mindestens eine, 
für die Zug- und Druckversuche zwei Kuppelungen einzusenden. 
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Die Schlagversuche sollen mit dem Gewichte von 743 kg 
bei einer Fallhöhe von 305 mm beginnen und allmälig bis zur 
gröfsten Fallhöhe verstärkt werden. Wenn einzelne Theile schon 
vorher zerstört werden, sollen sie, falls der Ausschuls es für 
zweckmälsig hält, durch neue ersetzt und dann mit dem Ver- 
suche fortgefahren werden. Zug- und Druckversuche werden 
mit je einer Kuppelung vorgenommen und zwar bis zur grölsten 
Leistung der Maschine, wenn die Kuppelungen nieht schon 
vorber brechen. Einzelne zerstörte Theile können auch hier 
gegebenen Falles ersetzt werden. Jeder Versuch soll mehrere 
Male unterbrochen werden, um die Kuppelungen zu untersuchen 
und jede Fehlstelle zu vermerken. Während jedes Versuches 
werden Schaulinien aufgenommen, die das Verhältnis zwischen 
Kraft und Dehnung der Kuppelung zeigen. O—k, 
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4/4 gekuppelte Lokomotive für Kohlenzüge. | 

(Engineer, Sept. 1901, II, Seite 252. Mit Abb.) 
Für die Great Northern-Bahn wurde kürzlich eine schwere 
4/4 gekuppelte Güterzug-Lokomotive*) gebaut, die zur Beför- 
derung von Kohlenzügen auf der Strecke Peterborough-London 
dienen soll. (Textabb. 1.) Sie zielt 52 beladene Kohlenwagen 
von zusammen 760t Gewicht auf ebener Bahn mit 50 bis 
57 km/St., auf langen Steigungen von 5 °/,, mit 35 bis 38 km/St. 


Abb. 


Verhältnis von Heizfliche zu Rostfläche 58:1 
Dampfüberdruck 12,5 atm | 
Linge der Heizrohre . 3962 mm | 
Aeufserer Durchmesser der ali 50,8 mm 
Anzahl der Heizrohre . 191 
Kesseldurchmesser, aufsen . 1422 mm 
Triebachslast 55,5 t 
Gesammtes E , 55,5 « 
Zugkraft . . . 7500 kg 
Zugkraft für 1t Triebachslast , 135 kg 
Gewicht des beladenen Tenders 31,5t 
Wasservorräth 16,7 cbm 
Kohlenvorrath 5 t 
O—k. 

*) Vergl. Organ 1899, S. 262. 

Technische 


Geschichte der Dampfmaschine. Ihre kulturelle Bedeu- 
tung, technische Entwickelung und ihre grolsen 
Männer. Von Conrad Matschoss, Ingenieur. Berlin 
1901, J. Springer. Preis 10 M. 


Die Dampfmaschine, eine Hauptträgerin der Entwickelung 
unserer Gesellschaft, die anfangs nur wenigen sio benutzenden 
Fachleuten bekannt war, hat längst die Beachtung und Be- 
wunderung aller Kreise für sich erobert, und nimmt heute die 
bedeutsame Stellung ein, die ihr nach ihren Verdiensten um 
den Menschen zukommt. Es ist daher durchaus zeitgemäls, 
ihre nun schon alte Geschichte in allgemein verständlicher 
Weise vorzuführen, um das Eindringen aller Stände in ihr 
Wesen und ihre wirthschaftliche Bedeutung zu erleichtern. 
Diesem Unternehmen hat sich der Verfasser in dem vorliegen- 
den Werke in, wie uns scheint, Erfolg versprechender Weise 
unterzogen, indem er alle Entwickelungstufen der Dampfmaschine 
nach ihrem innern Aufbau und ihren Verwendungszwecken 
knapp aber leicht fafslich und dann auch Lebensbeschreibungen 
der Männer vorführt, die sich um die Schaffung und Weiter- 


en. LITER EE EE EE 


beggen 


REENEN 


O, W. Kroidel's Verlag in Wiesbaden, — 
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Für die Rodaction verantwortlich: Geh, Reoglorungerath, Professor G. Barkhausen in Hannover. 


Geschwindigkeit. Die Zylinder liegen innen geneigt, die Kolben 
treiben die zweite Achse, — Die Hauptabmessungen der Loko- 
motive sind folgende: 


Zylinderdurchmesser . . . 220. 508 mm 
Kolbenhub . . . 2 2 © «© «© « « 660 « 
Triebraddurchmesser . ... . . 1422 « 
Heizfliche, innen . . . +. 2 +... 133,6 qm 
Rostfläche 2,3 « 


1, 
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Schubstange für 2/5 gekuppelte Lokomotiven der Pennsylvania- 
Bahn, 
(Railroad Gazette 1901, Nov., 8. 769. Mit Abbild.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 16 und 17 auf Tafel XI, 

Da die bisher übliche Schubstangenform mit Bügel für 
die neuen schweren Lokomotiven nicht mehr genügte, hat die 
Pennsylvania- Bahn nach längeren Versuchen jetzt die auf 
Taf, XI in Abb. 16 u. 17 dargestellte Stangenform gewählt. Das 
Kurbelende ist offen, das Auseinanderbiegen wird durch einen 
Nasenkeil verhindert. Das Nachstellen der Lagerschalen ge- 
schieht durch einen zweiten Keil, der sich gegen den ersten 
legt und durch Druckschrauben in seiner Stellung gehalten 
wird. Am Kreuzkopfende werden die Lagerschalen durch einen 
wagerecht mittels Schraube beweglichen Keil nachgestellt. 

O—k. 


e nn nn ne 


Litteratur. 


bildung unserer stets bereiten Arbeitsgehülfin in erster Linie 
verdient gemacht haben. 


Der Verfasser sieht dabei von wissenschaftlich statischen, 
dynamischen und kinematischen Feststellungen ab und begnügt 
sich mit der allgemeinen Darlegung der Wirkungsweise, unter 
Beigabe guter Abbildungen, gewils ein seinen Zwecken ent- 
sprechendes Vorgehen, da er sich so innerhalb des Kreises des 
Verständnisses der weiten Kreise hält, an die er sich wendet. 


Er begnügt sich auch die aus verschiedenen Verwendungs- 
zwecken folgende Entwickelung, z, B. zur Förder-, Schiffs-, 
Lokomotiv-Maschine und anderm mehr, nach Eigenart und 
Zweck zu erörtern und dann durch einzelne Ausführungsbei- 
spiele zu erläutern, ohne auf die eingehende Sondergeschichte 
dieser Zweige einzugehen, und hält sich so auch dem Umfange 
nach in einem Rahmen, der von den angesprochenen Leser- 
kreisen überblickt werden kann. 


Das Werk scheint uns nach Anlage und Durchführung 
durchaus zweckmälsig und sei unserm Leserkreise empfohlen. 


Peg ee 


Druck von Oarl Ritter in Wiesbaden, 


für die 
FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 


in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
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Neue Folge, Y XXXIX. Band, ui 
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"Die Schriftleitung . halt sich “für den Inhalt der mit dom SS des Vorfassurs 
versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich. 
Alle Rechte vorbehalten. 
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1902. 


‘Bericht über die Jahresversammlungen der Master Mechanics’ Association und Master Car 
‘Builders’ Convention der Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten von Nordamerika. 


Von Metzeltin, Regierungsbaumeister in Hannover. 


Die in unmittelbarer Folge im Juni 1901 in Saratoga ab- | 


gehaltenen Versammlungen der »Master Mechanics’ Association « 
und der »Master Car Builders’ Convention« bieten in ihren 
Berichten *) wiederum einen reichhaltigen Stoff, der zum Ver- 
gleiche mit deutschen Verhältnissen anregt. 


A. Master Mechanics’ Association. 


1. Steigerung des Verkehres im Allgemeinen. 

Der Präsident hebt bei der Eröffnung hervor, dafs sich 
der Güterverkehr in den Vereinigten Staaten von 1894 bis 
.1899 um 52 °/, gesteigert habe, bei einer gleichzeitigen Ver- 
mehrung der Anzahl der Güterwagen um nur 7,5 °/, und der 
Güterzug-Lokomotiven um nur 3,60/,. Bei den preulsischen 
Staatsbahnen ist im gleichen Zeitraume die Zahl der tkm um 
46 %/,, also um einen ungefähr gleichen Betrag, die der Güter- 
wagen dagegen um 27°/, und die der Güterzuglokomotiven, 
ausschliefslich der Güterzugtenderlokomotiven, um 13,3 °/,, also 
um etwa den vierfächen Betrag gestiegen. 

Das Durchschnittsgewicht der Güterzuglokomotiven hat 
sich hier trotz Beschaffung von etwa 800 vierachsigen Loko- 
motiven in dem genannten Zeitraume nur von rund 39t auf 
rund 41 t gleich 5,1 °/ erhöht, also auch die Leistungsfühigkeit 
der einzelnen Lokomotive um etwa den gleichen Betrag. Da 
die Mehrleistung der (Güterzuglokomotive 1899 gegen 1894 
an tkm 29 °/) beträgt, so entfallen auf bessere Ausnutzung der 
Lokomotive rund 24°/,. Die Leistung des Güterwagens ist 
hier von 73200 tkm im Jahre 1894 auf 84800 tkm, also um 
rund 16 °/, durch bessere Ausnutzung gestiegen. Die mittlere 
nutzbare (zahlende) Zuglast, die 1894 bei einer mittlern Zug- 
stärke von 78 Achsen zu je 2,32 t 181t betrug, ist hier durch 
die Verminderung der höchstens zulässigen Achsenzahl von 150 
auf 120 und das dadurch hervorgerufene Herabgehen der 
mittlern Zugstärke auf 68 Achsen zu je 2,54 t im Jahre 1899 
auf 173t zurückgegangen. In den Vereinigten Staaten hat 


*) Railroad Gazette 1901, S. 425 u. f; vergl. auch Organ 1901, 
8. 40. 


Organ für die Fortschritte des Disonbahnwesens, Neuo Folge. XXXIX. Band. 


sich die mittlere nutzbare Zuglast in derselben Zeit von 164 t 
auf 222 t gehoben; dies erscheint bei der Einführung zahl- 
reicher Wagen zu 36t und 45t, ja auch 50t Tragfähigkeit 
und der Unbeschränktheit der Zahl der in einem Zuge zu be- 
fördernden Achsen *), sowie der gesteigerten Leistungsfähigkeit 
der Lokomotiven gering. Der Grund mag zum Theil in der 


zweifellos recht mangelhaften Ausnutzung der durchweg vier- 
achsigen bedeckten Güterwagen liegen, deren Tragfähigkeit 


zwischen 18 und 36 t schwankt, ferner aber auch in den vicl- 
fachen Leerläufen, die bei einem Netze, das sich aus vielen 
einzelnen, oft miteinander im schärfsten Wettbewerbe stehenden 
Privatbahnen zusammensetzt, so gut wie unvermeidlich sind, 


2. Lokomotivbelastungstafeln. 

Bemerkenswerth bleibt die nur geringe Vermehrung des 
amerikanischen Lokomotivbestandes. Die Leistungen der einzelnen 
Lokomotiven sind gewaltig gestiegen und zwar nicht nur durch 
Vergrölserung der Abmessungen, sondern auch durch die bessere 
Ausnutzung. | 

Fast alle grófseren amerikanischen Bahnen haben in den 
letzten Jahren mehr oder weniger durchgearbeitete Belastungs- 
tafeln aufgestellt, um eine richtige und gründliche Ausnutzung 
der Zugkraft zu erzielen. Wie weit man darin geht, zeigt ein 
der »Convention« vorgelegter Bericht über die Aufstellung von 
Belastungstafeln bei der Chicago- und North-Western-Bahn. 
Diese unterscheiden sich von den bisher üblichen hauptsächlich 
dadurch, dafs die lebendige Kraft des Zuges am Vulse einer 
Steigung durch einfache Schaulinien mit in Rechnung gezogen 
wird, allerdings nur annähernd, denn die durch Ilerabminde- 

*) Dio Zählung der Züge eines amerikanischen Güterbahnhofes 
(Railroad Gazette 1901, S. 3) ergab: 


570/, der Züge hatten 1 bis 29 Wagen - 4 bis 116 Achsen 


99%) » » e 00 e St, = ei: E A 
11% n a » 40,49, =. 160 „ 1% A 
SOl n os » OO , 59 „200 , 236 „ 


Selbst auf längeren Steigungen bis 1:125 
keine Seltenheit. 


sind Zuglasten von 1500 t 
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rung der Geschwindigkeit bis auf rund 10 km/St, verfügbar 
werdende lebendige Kraft wird als gleichmälsig zugfördernde 
Kraft für die ganze Länge der Steigung bis zu Längen von 
4 km angenommen. Für diese Steigungen wird die mit Ab- 
nahme der Fahrgeschwindigkeit zunehmende Zugkraft aus den 
für die einzelnen Geschwindigkeiten durch dynamometrische 
Messungen festgestellten Zugkräften der Lokomotive, also aus 
der Linie 
Zugkraft = f (Geschwindigkeit) 

als arithmetischer Mittelwerth gewonnen. 

In die Schaulinie für die Widerstände ist aufser den 
üblichen Linien für die Widerstände der wagerechten Strecke, 
der Steigungen und der Krümmungen in der Erkenntnis, dafs 
der Bewegungswiderstand eines Wagens nicht im Verhältnisse 
mit der Belastung wächst, eine besondere Linie für einen bei 
Lcerzúgen zu machende Zuschlag aufgenommen. Der Mehr- 
widerstand für leere Wagen wird zu 0,8 kg/t veranschlagt und 
in Procente des Zugwiderstandes für wagerechte Strecken um- 
gerechnet. Letzterer ist als zwischen 0,9 + 0,18 V km/St. 
und 1,4 + 0,12 V km/St. liegend angenommen. Diese Aus- 
drücke ergeben übrigens bei Güterzuggeschwindigkeiten von 
30 bis 40 km/St. erheblich höhere Werthe, als die bei uns 
V km/St.)? 
1000 ` 
widerstand für leere Wagen beträgt bei diesen Geschwindig- 
keiten etwa 10 bis 20 °/). 

Bei den preufsischen Staatsbahnen werden die Zug- 
belastungen der Güterzüge nach Lastachsen bestimmt und zwar 
rechnet, auch wenn nur thcilweise beladen 


übliche Annalıme 2,4 om Der erwähnte Mehr- 


ein 12,5 t-Wagen als 2 Lastachsen 


« 15 ee « 3 « 
« 20 D « 4 A 
ka 95 € Ka 5 « 
E 30 Ké « 6 «x 


jede Achse leerer Wagen « IL « 


Diese Berechnungsart enthält, wie die Nachrechnung zeigt, 
im Allgemeinen keine Berücksichtigung des verhältnismäfsig 
höhern Widerstandes leerer Wagen. Eine richtigere Bewerthung 
würde sich ergeben, wenn man 1 Lecrachse zu etwa */, Last- 
achsen rechnete. Immerhin bictet die jetzt übliche Inrech- 
nungstellung der Leerachsen wegen der einfachern Rechnung 
nicht zu verkennende Vortheile für den Betrieb und die Fahr- 
beamten. 

Aus den oben erwähnten Zugkraft- und Widerstandslinien 
stellt die Chicago- und North Western-Bahn für eine bestimmte 
Grundgeschwindigkeit die Belastungslinien für verschiedene 
Steigungen auf, also Linien für: 

Last = f (Steigung) 

und zwar erstens für Leerzüge, zweitens für beladene Züge 
ohne Berücksichtigung der lebendigen Kraft (dead pull), also 
für lange Steigungen, und drittens cbenso unter Berücksichtigung 
der lebendigen Kraft und gleichmälsiger Vertheilung der zu 
gewinnenden Arbeit auf Steigungslängen von 12000”, 10000’, 
8000', 6000'. Für jede Grundgeschwindigkeit ergiebt sich 
natürlich ein besonderes Linienbündel, 


Ein derartiges Verfahren der Berücksichtigung ist besonders 
da nöthig, wo sich, wie auf den älteren Linien der französischen 
Ostbahn in Elsafs-Lothringen den amerikanischen ähnliche 
Streckenverhältnisse vorfinden, Bahnlinien, die man billig bauen 
wollte, und ohne Rücksicht auf den sich in späteren Jahren 
vervielfachenden Verkehr jeder Bodensenkung und Erhebung 
anschmiegte, anstatt durch Einschnitte und Dämme für gleich- 
mälsige Entwickelung der Steigungen zu sorgen, 

Eine besondere Schaulinie giebt die Umwandlung des 
Krümmungswiderstandes*) in Steigungswiderstand, sodafs bei 
gleichzeitiger Krümmung und Steigung für die Rechnung eine 
entsprechend steilere Steigung eingesetzt werden kann, 

Die besprochenen Schaulinien sind nur für eine Lokomotiv- 
gattung aufgezeichnet. Für die anderen Gattungen ist eine 
Veränderungstafel ebenfalls in Schaulinien aufgestellt, Aus 
dieser kann, sobald die auf der Wagerechten bis zu 2000 t 
gehende zulässige Belastung der zu Grunde gelegten Lokomotive 
für eine bestimmte Strecke aus den andern Schaubildern ent- 
nommen ist, leicht diejenige jeder andern Lokomotive abgelesen 
werden. 


3. Verringerung der Betriebskosten der Lokomotive durch Ver- 
grölserung der Rostflichen, Anwärmung des Speisewassers, 
Lehrheizer und Lehrfihrer. 

Im Personenverkehre ist man dem Zuge der Zeit folgend 
auch drüben zu immer höhern Geschwindigkeiten vorge- 
schritten, doch beginnen bereits einzelne Bahnen Bedenken zu 
tragen wegen der muthmaßslich hohen Kosten der schnell- 
fahrenden Züge. Die Chicago-Burlington- und Quincy-Bahn 
liefs, um ein Urtheil hierüber zu gewinnen, entsprechende Ver- 
suchsfahrten zwischen einem Postschnellzuge (fast mail train) 
mit etwa 95 km/St, mittlerer Fahrgeschwindigkeit nach Abzug 
der Aufenthalte und einem, abgesehen von der schwächern 
Lokomotive, nach Zusammensetzung und Gewicht gleichen Zuge 
mit etwa 48 km/St.-Geschwindigkeit über eine Strecke von 
330 km anstellen. Dabei verhielten sich 


die Zugkräfte wie A 2,15: 1 
der Wasserverbrauch für die ton mile wie 1,47: 1 
der Kohlenverbrauch « « « « « 1,84:1, 


Nach hier üblichen Berechnungsannahmen **) würden die 
Verhältnisse etwa 2,36:1, 1,34:1 und 1,59:1 betragen. ` 
Die Unterschiede bezüglich des Kohlenverbrauches erklären 
sich dadurch, dals bei den Schnellfahrten die verwendete 
Lokomotive auf 1 qm Rostfläche stündlich 485 kg Kohle ver- 
brennen mulste, während hier 450 kg/qm***) selten überschritten | 
werden, d. h. die amerikanische Lokomotive hatte nach unsern 


*) Dieser wird mit (0,7. c) Pfd/t berechnet, wobei e entsprechend 
der amerikanischen Krümmungsbezeichnung deu Ablenkungswinkel für 


550 
100‘ Bogenlänge bezeichnct; das giebt umgerechnet rund (E) kg/t, 


also etwas niedrigere Werthe als die hier übliche Röckl'sche Formel 
650 ) Kelt 
a 55 g/t. 
**) Kisenbahn-Technik der Gegenwart, Bd. 1, 1. 8. 61. 
***) In Frankreich rechnet man bei Schnellzügen bis 500 kg/qm 
bei Sfacher Verdampfung, Revue technique 1901, $, 150. 


re 


Begriffen eine für ihre Leistung zu kleine Rostflache, Daher 
rühren auch wahrscheinlich zum grofsen Theil die Klagen über 
den hohen Kohlenverbrauch der amerikanischen Lokomotiven 
in England, 

Diese 3/4 gekuppelten Lokomotiven haben bei 115 qm 
Heizfliche nur 1,5 qm Rostfläche, also ein Verhältnis R: H 
== 1 : 76,5, während vergleichsweise die 3/4 gekuppelten Loko- 
motiven der bayerischen und preulsischen Staatsbahnen bei 
140 qm Heizfliche 2,25 qm Rostfläche, also R: H = 1 : 62,5 
aufweisen. 

In Amerika selbst geht man dazu über, die Rostfläche 
auch für gasreiche Kohlen (bituminous coal) erheblich zu ver- 
grölsern, 

Die Verwendung der für Anthracitkohle benutzten flachen 
Feuerbüchsen hat sich hierfür nicht bewährt, vielmehr erfordert 
die gasreiche Kohle eine breite, tiefe Feuerbüchse, welche 
ihrerseits wieder hohe Kesscllage und niedrige Hinterräder be- 
dingt, sich also besonders für 2/5 gekuppelte Lokomotiven 
eignet. Derartige Lokomotiven sind in letzter Zeit von den 
Brooks Lokomotiv-Werken mehrfach gebaut*) und zum Unter- 
schiede von der Atlantic-Form »Chautauquas-Form genannt. 
Auch die 3/5 gekuppelten Lokomotiven hat man mit grolsem 
Roste versehen, mufste hierzu allerdings das vordere Dreh- 
gestell aufgeben und vorn und hinten je eine Laufachse an- 
ordnen, »Prairie«-Form der Chicago-, Burlington- und Quincy- 
Bahn. 
fläche 3,9 bis 4,2 qm Rostfliche, also R:H=45 bis 50 auf. 
Die Breite der Rostfläche beträgt 1,7 bis 1,9", erfordert also 
noch nicht die bei der Woottenfeuerbüchse nöthige Verlegung 
des Führerstandes nach der Mitte des Kessels. Die grofse 
Rostfläche ermöglicht natürlich auch wieder die Verfeuerung 
minderwerthigerer Kohle und daher billigern Betricb, hat aber 
den Nachtheil grofsen Kohlenverbrauches bei Stillstand der 
Lokomotive. Derartige Roste verursachen daher namentlich 
bei unerwartetem Anhalten heftiges Abblasen der Sicherheits- 
ventile und entsprechende Verluste bis zu angeblich 7 kg Kohle 
für die Minute, 

Als ein zweites aussichtsvolles Mittel zur Verringerung der 
Betriebskosten wird die Vorwärmung des Speisewassers 
betrachtet. Theoretisch ergiebt eine Anwärmung um 61/, % etwa 
1%/, Ersparnis an Heizstoff. Die praktischen Schwierigkeiten 
glaubt man durch folgende Anordnung überwunden zu haben. 
Nicht der gesammte Tenderinhalt wird angewärmt, sondern 
nur ein mit dem übrigen Wasserraume unten durch eine ver- 
hiltnismalsig kleine Oeffnung verbundener Theil von etwa 1 bis 
1,5 cbm. Die Förderung in den Kessel geschicht durch eine 
schwungradlose Dampfpumpe, die neben der Luftpumpe und in 
gleicher Art wie diese angeordnet wird. Zum Vorwärmen wird 
der Abdampf der Luftpumpe, der cben erwähnten Wasserpumpe 
und Auspuffdampf benutzt, und zwar je nach Belieben und 
Bedarf. Aulser dieser Pumpe wird cine grofse Strahlpumpe 


angebracht, die ihr Wasser aus dem nicht angewärmten Haupt-. 


inhalte des Tenders entnimmt. Die Amerikaner rüsten sonst 


— 


*) Locomotive Engineering 1901, S. 3 und 235. Railroad Gazette 
1901, S. 409 und Tafel. 


Die Ausführungen weisen bei 175 bis 210 qm Heiz- | 
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ihre Lokomotiven meist mit zwei Strahlpumpen aus, einer 
kleinen für den gewöhnlichen Wasserverbrauch, die während 
der Fahrt ständig angestellt bleibt, und einer grölsern zur 
Unterstützung der kleinen bei anstrengendem Betriebe und zur 
Aushülfe, 

Wie weit sich die Ersparnisse dem rechnerischen Werthe 
wirklich nähern, darüber liegen leider keine Zahlen vor. Dic 
Verwendung des Abdampfes der Luftpumpe bedeutet zweifellos 
eine Ersparnis, da dieser Dampf sonst nutzlos verschwindet”); 
wird übrigens drüben bereits mehrfach zum Vorwärmen des 
Speisewassers verwendet. Der Abdampf der Wasserpumpe muls, 
wenn man sich nicht gegenüber der Strahlpumpe in Nachtheil 
setzen will, unbedingt zur Vorwärmung mitbenutzt werden, da 
die Strahlpumpe ja den selbst verbrauchten Dampf auch zur 
Vorwärmung des geförderten Wassers mitbenutzt. Ob und 
welche Nachtheile die Verwendung des Abdampfes der Zylinder 
durch Verringerung des Blasrohrdurchmessers mit sich bringt, 
d. h. durch Vermehrung des Gegendruckes, um mit der ver- 
ringerten Dampfmenge dieselbe Luftverdünnung in der Rauch- 
kammer zu erzielen, steht nicht fest. Bisher ist man, abge- 
sehen von der Verwendung des Auspuffdampfes zu Abdampf- 
Strahlpumpen in England, zum Niederschlagen des Auspuff- 
dampfes meist nicht aus Ersparnisriicksichten, sondern aus 
andern Gründen, z. D wegen Verbesserung der Tunnelluft 
übergegangen. 

Der Dampfverbrauch der Luftpumpe wird von Leitz- 
mann**) bei schnellem Gange zu 12 bis 18 1/Min., bei lang- 
samem Gange zu 5 bis 6 1/Min. Wasser veranschlagt, wird also 
bei schweren Schnellzügen zu etwa 5 °/, des Gesammtwasser- 
verbrauches der Lokomotive angenommen werden können. Der 
Abdampf würde also das Tenderwasser um rund 30°, der- 
jenige der Wasserpumpe es um weitere 10% erwärmen, so dafs 


nn 4 

sich unter Umständen eine Ersparnis von SES rund 6 °/, er- 
5 
H 

geben dürfte. Das Speisewasser würde dabei eine mittlere 


Wärme von 50% aufweisen, also ziemlich die Grenze erreichen, 
bei der Strahlpumpen noch arbeiten. 
in kurzen Abständen halten, mufs die Luftpumpe schneller 
laufen. Die Erwärmung des Wassers und die Ersparnis würden 
sich dann entsprechend steigern. Es darf sich jedoch die Vor- 
wärmung wie bei der beschriebenen Anordnung stets nur auf 
einen Theilraum des Wasserbehälters erstrecken, da sonst die 
Erwärmung im Anfange unbedeutend bliebe, während gegen 
Ende der Fahrt der geringe Wasservorrath kochen, also keine 
weitere Wärme aufnehmen würde. Die Entfernung des sich 
ansammelnden Oeles aus dem Theilbehälter oben bietet keine 
Schwierigkeiten. Die amerikanische Ausführung zeigt ein durch- 
löchertes Rohr, das gleichzeitig als Sicherheitsventil bei zu 
starker Erwärmung des Wassers dient. 

Als sehr vortheilhaft wird ferner die Einrichtung der 
Lehrheizer (traveling firemen) bezeichnet. 


Bei Personenzügen, die 


Hierzu werden 


*) Der Abdampf der Luftpumpe wird bei der Maine-Central- 
Bahn auch zum Heizen des Zuges verwendet. Railroad Gazette 1901, 
S. 121. 

**) Vergl. Verhandlungen des Vereins für Gewerbefleiís 1901, 


S. 3d. 


besonders tüchtige Heizer ausgewählt, 


und sie, soweit nöthig, durch eigenes Eingreifen in der rauch- 
losen Dampferzeugung zu unterweisen, Es hat sich für das 
Beschicken des Feuers in Amerika in den letzten Jahren bei 
vielen Bahnen das »one-shovel-system« herausgebildet, d. h. es 
soll möglichst jedesmal nur eine Schaufel voll Kohle aufgegeben 
werden, wobei allerdings zu beachten ist, dafs die Kohlen- 
schaufeln dort grófser sind und etwa 10 kg fassen, 

Achnlich vortheilhaft wirken die Lehrfthrer (traveling 
engincers), erfahrene Lokomotivführer, die mit einem Indikator 
ausgerüstet alle schlecht arbeitenden Lokomotiven zur Auf- 
deckung der Fehler im Betriebe begleiten. 

Wichtig bleibt aber nach den amerikanischen Ansichten 
neben diesen Mafsnahmen cine genaue Beobachtung des Kohlen- 


“deren Pflicht o ist, | 
überall im Betriebe die Thätigkeit der. Heizer zu überwachen 


verbrauches Ae ‚einzelnen: Lokomat 
wachung dies Arbeitens ‚sowohl Ae 
Lokomotive selbst. E 


Eine derartige Usberwachang, die: allerdings bei einer. 
krolsen Eisenbahnverwaltung eine Anzahl von Kräften für die ` 


rechnerischen Ermittelungen erfordert; wurde hier früher ` ‚durch. a 
die Einrichtung der Irsparnis-Belohnungen und Ermittelung ` 
der Kohlenersparnis für jeden einzelnen: Führer ausgeübt, - a 
Aufhebung dieser Kohlenersparnis-Betheiligung- hat da, wo man er 


sie durchgeführt hat, 
führt. Mi 
Kohlenersparnis seiner Lokomotivo keinen unmittelbaren Vorth ai 


nicht zu ermuthigenden Ergobnissen go- 


hat, greift vielfach unwillkürlich Gleichgültigkeit Platz, und: der | d 
Gesammtkohlenverbrauch steigt bei der Unmöglichkeit einer SS 


ständigen scharfen Ueberwachung des Betriebes, 


(Fortsetzung folgt.) 


Bahnwärterüberwachung durch Záhlwerke und Uhren in Verbindung mit Wechselschlossern. ` 


Von Wegner, Regierungs- und Baurath zu Düsseldorf. 


(Schlufs von Seite 70.) 


In zahlreichen Fällen wird es aber weniger darauf an- 
kommen, zu wissen, ob ein Wärter in einem bestimmten Zeit- 


abschnitte seine Strecke begangen hat, als darauf, dals er 
einer Schranke rechtzeitig auf seinem Posten 
In solchen Pillen ist es, um den Vortheil einer einfachern 
Bedienung der OUeberwachungsuhy und den Fortfall der eine sorg- 
filtige Behandlung erfordernden Stempel zu erreichen, zweck- 
miifsiger, die Gänge durch Zählwerke festzustellen und daneben 
die Ueberwachung der Dienstbereitschaft des Wärters für den 
Schrankendienst durch eine von Wechslern unabhängige Ucber- 
wachungsuhr mit Stecheinrichtung zu bewirken, im Wärterbuche 
aber anf die Bedienung beider Werke Rücksicht zu nehmen, 


dals sich beide Werke 


zwecks Bedienung 
ist. 


und die Aufschreibungen so anzuordnen, 
ergänzen. 

Um das Ucberwachungswerk in jeder Beziehung vor Mifs- 
nöthig. 
20 bis 32, Tafel X dargestellt, 
Bahumeister ist mit Hülfe eines besonderen Schlússels 
in Lave, dem Werke zu entfernen, 
Der Bahnwärfer aber vermag mit Hilfe eines ihm übergebenen 
Schlüssels nur die zwei Oeffnungen des Schutzkastens frei zu 
ihm das Vierkant zum 
Aufvichen des Uhrwerkes zugänglich zu machen, und ihm wäh- 
Anwesenheit in der Wärterbude die Möglichkeit 
zu geben, die Uhr zu stechen. 

Das Werk mit dem Schutzkasten auf den Tisch in 
der Wärterbude gestellt und kann mit Bleisiegel an die Tisch- 
platte geschlossen werden; es ist in seiner Verbindung mit dem 
Sebutzkasten stets gebrauchsfähig und tragbar und gegen Mifs- 
brauch durch Uubefugte vollständig geschützt, 

Kür die Ucberwachung sämmtlicher Schrankenwärter können 
solehe Kinrichtungen nach Ansicht des Verfassers nur dann in 
Frage kommen, wenn seitens einer Verwaltung bestimmt wird, 


brauch zu schittzen, ist ein Schutzkasten 
führte Anordnung ist in Abb, 
Nur 
der 


dor 


den Schutzkasten von 


machen, welche dazu bestimmt sind, 


rend seiner 


wird 


Kine ausge- | 


dafs die Wärter unter Umständen als Gegenleistung für eine 
Gehaltszulage eine solche Ueberwachungsuhr auf eigene Kosten 
zu beschaffen und zu unterhalten haben; andernfalls würde die 
Ueberwachung und Unterhaltung solcher Uhren für die Ver- 
waltung nicht allein schr kostspielig, sondern auch mit zahl 
reichen Weiterungen verbunden sein. Ebenso wie verlangt 
wird, dafs ein Schrankenwärter zwecks steier Selbstiberwachung 
eine richtig gehende Uhr bei sich führt, könnte auch verlangt 
werden, dafs der Wärter eines verantwortlichen Postens sich 
zwecks steten Pflichtennachweises im Bositze einer richtig gehen- 
den Ucherwachungsuhr befindet, Nach Lage der Verhältnisse 
kann freilich an die Ausführung vorstehenden Gedankens jetät 
noch nicht gedacht werden, dazu sind die Werke noch nicht 
genügend ausgebildet, ihre vereinzelte Anwendung kann aber 
insofern empfohlen werden, als sie ein geeignetes Mittel dar- 
bieten, unzuverlässige Wärter auf abgelegenen Posten in einer ` 
wirksameren Weise zu beeinflussen, als dies durch Geldstrafen 
möglich ist. Wenn mittels der Ueberwachung durch solche 
Vorrichtungen der stete Nachweis strenger Pflichterfüllung auch 
nur für einen mehr oler weniger langen Zeitraum erbracht 
wird, so liegt doch in dem Umstande, dals ein Wärter in Bezug 
auf sein ganzes Chun und Treiben dei andern Bahnwärtern 
gegenüber unfreier wird und schärfer zur Verantwortung ge- 
zogen werden kann, thatsächlich eine so peinliche Fessel, dafs- 
eine solche Ucberwachung als Strafe für ihn und als Warnung 
für andere wirkt. | | 
Folgende Erwägung möchte dafür sprechen, eine solche 
Ueberwachuug als Strafe einzuführen: Ein grofser Theil der 
Dienstvernachlässigungen der Schrankenwärter gelangt, abgesehen 
von den vielen Verletzungen der Anzeigepflicht wegen Ablenkung 
oder Lissigkeit der Lokomotivmannschaften aus Mitleid und. 
Gutmúthigkeit nicht zur Kenntnis der Vorgesetzten. Nur ein 
Bruchtheil der Fälle offen angetroffener Schranken wird seitens 


Eine "` 


Sobald der einzelne Führer und Heizer. durch die 2 


"An verschiedener Weise. 


„Es es nicht EECH Ps wenn “in den Kreisen 
ler - ‘Lokomotivführer die vorgeschlagene Art der Bestrafung 
‚säumiger Wärter- bekannt wird, anch ` die Dienstvernachlissi- 
a ‚gungen regelmälsiger gemeldet werden. ` | 
cota Die Ueberwachung würde in dem Sinne zu handhaben 
sein, ‘dats der betreffende Wärter für einen längern Zeitraum 


Gen Strafüberwachung kommt, und ihm zugleich eröffnet wird, 


¿dels wenn er in diesem Zeitraume nicht durch die Ueber- 
"` wachungswerke den Nachweis treuer Pflichterfüllung liefert, eine 
_ Geldstrafe und die Verlängerung der Strafúberwachung die Folge 
sein wird. Vermag er auch nach längerer Zeit unausgesctzter 
 Ueberwachung diesen Nachweis nicht zu liefern, so erhält die 
Verwaltung durch das Ueberwachungsverfahren eine unanfecht- 
bare Unterlage, Angestellte aus einem Dienste zu entfernen, 
für welchen die vermifste Pünktlichkeit und Wachsamkeit un- 
bedingt gefordert werden müssen. 


5, Feststellung der Gangzeiten durch Ucberwachungsnummern. 
Die Feststellung der Gangzeiten durch Nummern erfolgt 
Das wohl am meisten übliche Verfahren 
besteht darin, dafs für jeden Streckenabschnitt, von der Bude 
bis zu dem am Ende des Streckenabschnittes befindlichen Nummer- 
pfahle gerechnet, an der Wand der Wärterbude je 12 Nummern 
ausgehängt werden, welche mit den Stundenzahlen 1 bis 12 
versehen sind, und von welchen diejenige Nummer nach dem 
Nummerpfable getragen wird, welche die Zeit des Nammer- 
wechsels am Pfahle angiebt. Soll z. B. um 3 Uhr und darauf 
um 6 Uhr Nachmittags am Nummerpfahle ein Wechsel von 
Nummern stattfinden, so muís der Wärter sich so einrichten, 
dafs er um 6 Uhr ‚mit der Nummer 6 den Nummerpfahl er- 
reicht; er wechselt daselbst die 3 mit der 6 und hängt die 3 
an die dafür bestimmte Stelle an seiner Bude. Die zu einem 
Streckenabschnitte gehörenden Nummertafeln an der Bude und 
am Nummerpfahle geben hiernach über folgende Vorgänge Auf- 
schlufs, Fehlen bei der Bude zwei Nummern, so befindet sich 
der Wärter auf dem Hin- oder Rückwege nach dem Nummer- 
pfahle, und die Uhrzeit des überwachenden Balınmeisters muls 
zwischen den beiden Nummern liegen; fehlt nur eine Nummer 
an der Bude, so muls der Wärter entweder in seiner Bude 
oder in der Nähe sein, oder den andern ihm zugetheilten 
Streckenabschnitt begehen, was wiederum aus dem Fehlen von 
zwei Nummern zu ersehen sein muls, Sind die Nummern an 
der Bude vollzäblig vorhanden, so ruht der Dienst. 
Vorstehendes Verfahren ist bei Prüfung der Strecke durch 
den Bahnmeister mehr als ausreichend, bei Prüfungen von der 
Lokomotive aus nicht allein durch den Bahnmeister, sondern 
auch durch andere Beamte hat es den Nachtheil, dafs sich der 
‚Zusammenhang der Zahlen an der Bude und am Nummerpfahle 
sowohl mit dem Auge als auch mit dem Gedächtnisse schwer 
festhalten lälst, auch erfordert das Verfahren einen grolsen 
Aufwand an Nummern, Man hat, nachdem die Nummern der 
bessern Sichtbarkeit wegen nach und nach immer grölser 
geworden sind, die Zahl der Nummern so weit eingeschränkt, 
dals nur noch so viele beschafft werden, als Gänge zu machen 


sind, und verfährt dann in der Weise, dafs entweder die Grenzen 


ı Bevölkerung und zur 


innerhalb 24 Stunden durch fortlaufende Nummern gekennzeichnet 
werden, deren Austragungszeiten dem Bahnmeister bekannt sind, 
oder in der Weise, dafs nur so viele Nummern mit Zeitangaben 
versehen werden, als zu bestimmten Zeiten auszutragen sind. 
Das letztere Verfahren lifst sich für die Ueberwachung von der 


. Lokomotive aus verbessern, wenn am Nummerpfahle stets zwei 


Zahlen ausgehängt werden, und zwar diejenigen, welche die Zeit 
zwischen zwei nacheinander stattfindenden Wechselzeiten der Num- 
mern einschliefsen. Hat ein Wärter beispielsweise in der Nacht 
die Nummern 7, 10 und 4 auszutragen, bei denen der Strich 
die Nachtzeit angiebt, so kann man ihm aufgeben, dafs in der 
Zeit von 4 Uhr Morgens bis 7 Uhr Abends, die 10 an der 
Bude und die 4 und die 7 untereinander am Nummerpfahle 
hängen (Abb, 22 bis 24, Taf. X). 

Geht er Abends rechtzeitig vor 7 Uhr nach dem Nummer- 
pfahle, so nimmt er die 10 mit und stellt um 7 Uhr Abends das 
Aarhlenbild Abb. 23, Taf. X her, die 4 nach der Bude zurück- 
tragend, vor 10 Uhr Abends aber nimmt er die 4 mit und 
stellt um 10 Uhr Abends das Zahlenbild Abb, 24, Taf. X 
ber. Auch ohne Kenntnis des Dienstplans kann man bei solcher 
Aushängung von der Lokomotive aus nach dem Stande der Taschen- 
ubr erkennen, ob die Streckengiinge vorschriftmälsig ausgeführt 
werden. Da stets verschiedene Nummern uach der Bude hin- 
und zurückgetragen werden, kann das Wechseln 
pfahle anch von keinem andern, als dem Wärter selbst ausge- 
führt werden. Das Verfahren bedarf aber Ergänzung 
durch besondere Tafeln, wenn nur eine oder zwei Nummern für 
einen Streckenabschnitt auszutragen sind. Wäre von einer 
Bude nach einem Nummerpfahle beispielsweise jeden Tag nur 
die 3 auszutragen, so müssen zwei Tafeln mit der Zahl 3 her- 
gestellt werden, von denen die eine viereckig, die andere rund 
ist. Man kann dann bestimmen, dafs an den ungraden Tagen 
des Monats die viereckigen, an den graden die runden Tafeln 
ausgetragen werden. 

Sind nur zwei Nummern, etwa 9 und 1, am Tage auszu- 
tragen, so würde um 9 Uhr das Zahlenbild Abb. 25, Tafel X, 
um 1 Uhr das Zahlenbild Abb. 26, Tafel X erscheinen 
müssen. Damit der Wärter nun auch in diesem Falle stets 
eine Nummer nach der Bude zu tragen hat, muls hier noch 
eine runde Tafel mit der 9 hergestellt werden, welche 
Mittags um 1 Uhr angehängt wird und angiebt, dafs erst 
um 9 Uhr Vormittags am folgenden Tage ein weiterer Wechsel 


am Numnier- 


einer 


stattfindet. Hiernach erhält man bei 2 Nummern die in 
Abb. 25 und 27, Taf. X angegebenen Zahlenbilder, aus denen 


zu ersehen ist, dals die viereckige und die runde Tafel mit 
der 9 abwechselnd nach der Bude hin- und hergetragen wor- 
den sind, 

An dem auf Seite 54 mitgetheilten Aufschreibungsverfahren 
ändert die vorgeschlagene Austragung und Behandlung der 
Nummern nichts. 


6. Weitere Anwendungen des Ueberwachung-Verfahrens im 
Bahnbowachungsdienste, 


Die seitens der Eisenbahnverwaltungen zum Schutze der 
Sicherheit des Betriebes getroffenen Min- 
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in nenn ee 


richtungen müssen sich zu bestimmten Zeiten, z.B. wenn Züge 
zu erwarten sind, in einer bestimmten Stellung ‘befinden. Die 
Weichen, Signale, Schranken müssen zu bestimmten Zeiten in 
bestimmter Stellung verschlossen sein. Da nun diese Einrich- 
tnngen in vielen Fällen davon abhängig gemacht werden können, 
dafs ein Schlüssel in der Anfangs- oder Endstellung der Ein- 
richtung frei gegeben wird, anderseits aber der Schlüssel von 
einer Ueberwachungsuhr derart in Abhängigkeit gebracht werden 
kann, dals seine zeitweilige Verbindung mit der Uhr durch 
letztere festgestellt wird, so ist ein Mittel gegeben, den Zustand 
zahlreicher Einrichtungen innerhalb gewisser Zeitgrenzen von einer 
beliebigen Stelle aus zu überwachen, ohne dafs die Einrichtungen 
selbst mit Schreibwerken ausgerüstet zu werden brauchen. Eine 
Ueberwachungsuhr oder ein Zählwerk kann demnach mehr oder 
weniger weit ohne jede mechanische Verbindung mit der Ein- 
richtung Aufstellung finden, wenn es auf Genauigkeit in Bezug 
auf Anfang und Ende des festzustellenden Zustandes nicht 
ankommt. Wenn auch zur Zeit im Allgemeinen ein Bedürfnis 
zu solcher Ueberwachung nicht anerkannt werden dürfte, so 
giebt es doch einzelne Fälle, in denen eine solche von Werth 
ist. Als Beispiel sei hier angegeben, wie das Aufziehen von 
Triebwerken durch die Bahnwärter von einer beliebigen 
Stelle aus überwacht werden kann. Bei den meisten Trieb- 
werken windet der Wärter ein Triebgewicht G mit Hülfe 
einer Kurbel auf. Diese Gewichte sind in der Regel so grols, 
dafs der Einbau eines kräftigen Wechselschlosses als Bestand- 
theil des Gewichtes auf keine F£hwierigkeiten stölst. Es ist 
ferner in der Regel leicht möglich, die Theile des Triebwerkes 
so anzuordnen, dals das Gewicht G innerhalb eines Schachtes auf- 
und niedergeht, so dals das Wechselschlofs nur bei aufgezogenem 
Gewichte einer Ocfínung der Schachtwandung gegenüber hängt. 
Ist letzteres der Fall, so kann der Wärter das Wechselschlofs 
bedienen, in allen anderen Lagen ist es unbedienbar, Daraus 
ergiebt sich, dafs der Wärter einen Schlüssel L gegen einen 
Schlüssel R immer nur umtauschen kann, nachdem er das 
Triebwerk vorher aufgezogen hat. 

Wird der Schlüsselwechsel dann an einer Stelle durch ein 
Zählwerk oder mit Hilfe von Stempeln durch eine Uhr fest- 
gestellt, so geht daraus hervor, dafs das Triebwerk innerhalb 
eines gewissen Zeitabschnittes aufgezogen worden ist. Ist z. B. 
bei einem Läutewerk das Triebwerk so gebaut, dafs das Auf- 
ziehen erst nach Ablauf von 48 Stunden erforderlich ist und 
wird dem Wärter, welcher alle 24 Stunden seine Strecke 
einmal zu begehen hat, vorgeschrieben, dals er bei seinem 
Streckenbegange nicht allein den Wechsler am Gewichte des 
Läutewerkes bedient, sondern auch den Wechsel mit Hülfe eines 
Zählwerkes spätestens bis zu einer bestimmten Stunde des Tages 
auf der Station, von welcher aus er seinen Streckengang beginnt, 
feststellt, so kann auf dieser Station nicht allein erkannt werden, 
dafs der Wärter seine Strecke begangen hat, sondern auch, 
dafs das Läutewerk rechtzeitig von ihm aufgezogen ist. — Da 
man die Wechsler einer Reihe von Triebwerken hintereinander 
schalten kann, so genügt in vielen Fällen ein einziges Werk, 
um festzustellen, dafs ein Wärter alle auf der Strecke ihm ob- 
liegenden wichtigen Bedienungen in einem bestimmten Zeit- 
abschnitte ordnungsmälsig ausgeführt hat, der Wärter kann dabei 


niemals eine Bediennng vergessen, da jeder Schlüssel zugleich 
der Wegweiser für die folgende Bedienung ist, Die Aufschrei- 
bung kann man auf der Station dem Vorsteher übertragen, 
welcher vom Wärter den Schlüssel erhält, und in dessen Gegen- 
wart die Aufschreibung vornimmt. Ist es besonders wichtig, dals 
die Ueberwachung rechtzeitig ausgeübt wird, so ist es möglich, 
auf der Central-Ueberwachungstelle eine Uhr aufzustellen, deren 
Aufziehen von dem vorgeschriebenen Schlüsselwechsel abhängig ist, 
und eine Einrichtung zu treffen, dafs ein Wecker ertönt, wenn 
die Uhr nicht rechtzeitig aufgezogen wird, d. h. wenn. der 
Nachweis, dafs die auf der Strecke liegenden Triebwerke auf- 
gezogen sind, nicht rechtzeitig erbracht worden ist. 

Bei Läutewerken an unbewachten Uebergängen auf 
Nebenbahnen kann man zwei verschiedene Gruppen unterscheiden, 
je nacbdem sie von Batterien oder mit Gewichten betrieben 
werden. Den Vorzug der letzten Gruppe, keine besondere 
Kraftquelle nöthig zu machen, stand bisher der Nachtheil gegen- 
über, dafs das Aufziehen der Unzuverlässigkeit menschlicher: 
Bedienung ausgesetzt war. Letzterer Mangel wird durch das 
vorgeschlagene Verfahren beseitigt; übrigens kann die Wartung 
auch bei der ersten Gruppe der Läutewerke nicht ganz entbehrt 
werden. Wird aber diese Wartung bei der zweiten Gruppe 
durch gute Ueberwachung gesichert, so verdient diese wegen 
ibrer bereits durch Jahrzehnte bewährten Zuverlässigkeit den 
Vorzug vor der ersten. Mit der Einführung des vorgeschlagenen 
Ueberwachungsverfahrens werden also alle diejenigen Einrich- 
tungen, welche auf Gewichtsbetrieb beruhen, eine weitere Fórde- 
rung erfahren. 

7. Schlufsbemerkungen. 


Das vorstehende Verfahren*) ist, soweit dem Verfasser 
bekannt, das erste, bei welchem die Aufgabe gelöst ist, Wächter- 
gänge festzustellen, einerseits ohne dafs der Wärter eine Ver- 
richtung, eine Ueberwachungsuhr oder ein Ueberwachungsschlols 
mitzunehmen braucht, andernfalls ohne Herstellung elektrischer 
Leitungen zur Verbindung der einzelnen Ueberwachungsstellen, 
Es giebt eine Reihe von Anordnungen mit elektrischen Leitungen, 
durch welche die Ueberwachung des Besuches zahlreicher Punkte 
an einer Stelle vereinigt werden kann, aber diese Einrichtungen 
sind so kostspielig, dafs ihre Anwendung im Streckendienste 
nicht in Frage kommen kann, ebenso wenig aber auch die 
Anwendung tragbarer Ueberwachungsuhren für den Wärterdienst, 
weil die Wärter dadurch zu sehr belastet werden, auch die 
stete Wartung der Uhr im Streckendienste nicht durchführbar 
sein würde. Zahlreiche Versuche, die der Verfasser im Bahn- 
bewachungsdienste mit Zählwerken in Verbindung mit Wechsel- 
schlössern **) und mit der beschriebenen Ueberwachungsuhr ge- 
macht hat, lieferten günstige Ergebnisse. In einem Falle, in dem 
eine besonders scharfe Ueberwachung der Streckenbegehungen 
deshalb angezeigt erschien, weil es sich darum handelte, Gänge 
zu überwachen, auf denen Brandwachen unmittelbar nach der 
Fahrt schwerer Güterzüge durch vom Funkenauswurfe gefährdete 
Waldstrecken zu begehen hatten, wurde die Ueberwachungsuhr 


*) D, R.-P. 11027. 

**) Die Záhlwerke und Wechsler sind von J. Kaufmann in 
Velbert angefertigt, die Ueberwachungsuhr von J, Birk und Söhne 
in Schwenningen. 
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jn Verbindung mit Stempeln und Wechselschlüsseln versuchs- 
weise durch Frauen bedient, wobei diese sich durchaus anstellig 
zeigten. Nicht unerwähnt will “ich hierbei lassen, dafs das 
Aufsiehen der Ueberwachungsuhr während der Versuche niemals 


drei Bedienstete nach Zeitabschnitten von 12 Stunden die Uhr 
immer ganz aufzuziehen haben. Sollte einer der Wärter das 
einmal vergessen, so bleibt die Vergelslichkeit ohne Folgen, 
wenn der nächste Wärter seiner Pflicht nachkommt. Das Ver- 


unterlassen worden ist. Es ist dies darauf zurückzuführen, dafs | fahren kommt auch für viele Zweige des Nachtwächterdienstes 
bei 12stündigem Dienste und 36 Strecken Laufzeit der Uhr | in Frage, worüber weitere Mittheilungen folgen sollen. 


Die Anwendung hochüberhitzten Dampfes im Lokomotivbetriebe nach dem Verfahren von 
Wilhelm Schmidt. 


Vortrag, gehalten im Berliner Bezirksvereine Deutscher Ingenieure am 15. November 1901 
von Garbe, Geheimer Baurath, Mitglied der Eisenbahndirektion Berlin. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel XII. 
(Schlufs von Seite 75.) 


G) Zusammenfassung der Vortheile des Heifsdampfes. 


Die geschilderten Eigenschaften des Heifsdampfes und die 
bisher erreichten Versuchsergebnisse lassen folgende Vorzüge 
gegenüber den allgemein bekannten Nachtheilen des Nalsdampfes 
erkennen: 


1. Die Möglichkeit ist gewahrt, mit einem Kessel von ähn- 
lichen Abmessungen, wie bisher, die Leistungsfähigkeit 
der Lokomotiven derartig zu steigern, dals der lästige 
und kostspielige Vorspanndienst beseitigt wird, ohne dals 
zu einer fünften Achse, sofern sie lediglich zum Tragen 
des Kesselgewichtes eingeschaltet werden mülste, und zur 
Anwendung von vier Zylindern gegriffen werden muls. 

2. Bei den geringsten und namentlich auch den grölsten 

_ Beanspruchungen der Lokomotive, bei denen der Dampf- 

. und Wasserverbrauch einer Nalsdampflokomotive so grofs 
wird, dafs der Kesselvorrath in kurzer Zeit erschöpft 
ist, muls unter allen Umständen ein erheblich sparsamerer 
Wasser und Kohlenverbrauch schon bei der einfachen 
Zwillings- gegenüber der Verbundwirkung in zwei und 
erst recht in vier Zylindern eintreten. 

3. Die durch die Anwendung des Nafsdampfes bedingte 
bereits sehr grofs gewordene Anzahl der Lokomotiv- 
gattungen lälst sich auf fünf bis sechs Grundarten be- 
schränken, wodurch mittels Vereinfachung und Gleich- 
artigkeit der wesentlichsten Bautheile die Herstellung 
der Lokomotiven erleichtert und die Beschaffungskosten 
herabgezogen, sowie der Betrieb vereinfacht, die Betriebs- 
kosten und die Instandhaltung mit der Bereithaltung von 
‚Ersatzstücken verbilligt werden. 

4. Der Betriebsdruck des Dampfkessels wird sich im All- 
gemeinen auf 10 at zurückbringen lassen. 

5. Das Anwendungsgebiet der Tenderlokomotiven wird wesent- 
lich erweitert, 

6. Durch die vermehrte Leistungsfähigkeit des Kessels, durch 
den Wegfall der Dampfniederschläge und durch die be- 
merkenswerthe Dünnflüssigkeit des Heilsdampfes ist die 
Aufgabe sehr erleichtert, Dampflokomotiven auch für 
höchste Geschwindigkeit in einfachster Form zu bauen, 

7. Die einfachen, entlasteten und leicht laufenden Kolben- 
schieber werden eine erhebliche Herabminderung der 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. XXXIX. Band. 5. Heft. 


Beschaffungs- und Unterhaltungskosten der ganzen Loko- 
motiv-Dampfmaschine herbeiführen, und überall die An- 
wendung einer- leichten Heusingersteuerung gestatten. 


H) Entwürfe für vier Heifsdampflokomotivgattungen. 


Die Erkenntnis der wirthschaftlichen und betriebstechnischen 
Vortheile der Anwendung des Heilsdampfes und die Beachtung, 
welche die Ausstellung der Lokomotive 74 in weiten Fach- 
kreisen gefunden hat, haben im Benehmen mit dem Erfinder 
und unter Zuziehung des bei den Versuchen thätig ge- 
wesenen Regierungsbaumeisters Obergethmann, sowie im 
Benehmen mit den Lokomotivfabriken Vulcan in Bredow bei 
Stettin, Henschel und Sohn in Cassel, Borsig in Tegel und 
Uniongiefserei in Königsberg zur Aufstellung von Ent- 
würfen für eine 2/4 gekuppelte Heilsdampf-Schnellzug- und 
Personenzuglokomotive mit Tender (Textabb. 1 und 2), eine 
3/4 gekuppelte Heilsdampf-Personenzug- und Güterzuglokomotive 
mit Tender (Abb. 1, Tafel XIII), eine 4/4 gekuppelte IlIeils- 
dampf-Güterzuglokomotive mit Tender (Abb. 2, Tafel XIII), eine 
3/4 gekuppelte Heilsdampf-Personenzug- und Güterzug-Tender- 
lokomotive (Abb. 3, Tafel XIII) geführt. Die Abmessungen 
sind so gewählt, dals jede einzelne dieser vier Gattungen für 
ein möglichst umfangreiches Verwendungsgebiet unter Wahrung 
der wirthschaftlichen Grenzen des Heilsdampfes geeignet ist, 
dals also jede Gattung im Stande ist, eine grölsere Anzahl der 
bisher für ein gleiches Verwendungsgebiet erforderlichen Gat- 
tungen zu ersetzen. 

Die 2/4 gekuppelte Heilsdampf-Schnellzug- und Personen- 
zuglokomotive wird die bisherigen 2/3 und 2/4 gekuppelten Schnell- 
zuglokomotiven und die 2/3 und 2/4 gekuppelten Personenzug- 
lokomotiven mit und ohne Verbundwirkung vollauf ersetzen, 
die 2/4 und 2/5 gekuppelten Schnellzug- und Personenzug- 
lokomotiven mit vier Zylindern bei Verbundwirkung überflüssig 
machen und wahrscheinlich bei nicht zu hoch gespannten An- 
forderungen an die Zugkraft noch an Stelle der 3/5 gekuppel- 
ten vierzylindrigen Verbundlokomotiven treten können. 

Die 3/4 gekuppelte Heilsdampf-Personenzug- und Güter- 
zuglokomotive mit Tender wird die bisherigen 3/3 und 3/4 
gekuppelten Güterzuglokomotiven mit und ohne Verbundwirkung 
ersetzen, aber auch zur Beförderung von schweren Personen- 
1902. 15 


auch im Húgellande und im Gebirge Verwendung 


finden, wo die 2/4 gekuppelte Heifsdampf-Schnellzug- und 


Personenzuglokomotive mit ihrem Reibungsgewichte auf cin- | 


zelnen Strecken nicht mehr ausreicht, und die vorerwähnte 


3/5 gekuppelte vierzylindrige Lokomotive genügend ersetzen. 
Die 4/4 gekuppelte Heilsdampf-Güterzuglokomotive wird: 


2/4 LT Schnellzug- und Personenzug-Lokomotive mit Tender. 
Abb. 1. 
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die bisherigen 4/4 und 
4/5 gekuppelten Güter- 
zuglokomotiven mit und 
ohne Verbundwirkung cr- 
setzen und selbst über- 


treffen, die Einführung 
solcher  vierzylindriger 


Verbundlokomotiven un- 
nöthig machen und zur 
Beförderung der schweren 
und schwersten Güterzüge 
und für schnelle Mann- 
schaftsbeförderung vor- 
treffliche Dienste leisten. 

Die 3/4 gekuppelte 
Hcifsdampf-Personenzug- 


und Güterzug - Tender- 
lokomotive wird schliels- 
lich alle bisherigen 


Tenderlokomotiven, aus- 
schliefslich der für Nebenbahnen bestimmten 3/3 gekuppelten 
aulserdem auch für den Stadt-, Ring- und Vorort- 
Verkehr allen Anforderungen entsprechen und überhaupt 
Personen- und Güterzüge noch auf Strecken von über 100 km 
Länge ınit grofsem wirtschaftlichen Vortheile statt der schweren 
3/3 und 3/4 gekuppelten Güterzuglokomotiven mit Tender be- 


ersetzen, 


fördern. 

Bei der Ausarbeitung dieser vier Gattungen ist auf die 
Beibehaltung aller bewährten Kinzeltheile und Einrichtungen 
Bedacht genommen. Gegen die bisherigen Ausführungen be- 
stehen dic Verbesserungen im Allgemeinen in Folgendem: 
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1. In der 

motiven durch Anwendung zweier gleicher, 

links gegeneinander auswechselbarer Zylinder, 

In der Anwendung eines einfachen Kolbenschicbers mit 

innerer Dampfeinströmung für alle 4 Gattungen und eines 

einfachen Schiebergehäuses für sämmtliche Dampfzylinder, 

. sowie in. dem Fortfalle von Schieberstopfbüchsen. 

3. In der Anwendung gleicher Stopfbüchsen, Stopfbüchsen- 
führungen, Kolben und Kolbenstangen, Kreuzköpfe, Zylin- 
derdeckel und sonstiger Bautheile für alle Gattungen, 
eines Kessels für zwei Gattungen u. s. w. 

4. In der Einführung einer höhern Lage der Kesselmitte 
nach amerikanischem Vorbilde, und zwar zunächst auf 
2500 mm über $.-0. mit der hierdurch ermöglichten 
Verbesserung der Feuerkiste durch wesentliche Vertiefung 
bei gleichzeitig besserer Ausgestaltung des Aschkastens. 

5. In der Erhöhung der Rahmen, welche eine noch bessere 
Versteifung gestattet, als bisher. 

6. In der Vergrölserung der Zylinder entsprechend der 
Mehrleistung der Kessel und der Vergrölserung der Räder 
mit vorläufigem Ausschlusse der 2/4 gekuppelten Schnell- 
zug- und Personenzuglokomotive, welche geringere Umdreh- 
ungszahl der Räder und damit ruhigern Gang der Loko- 
motive herbeiführt. o 

7. In der Anwendung einer Kolbenschmierpresse an Stelle 
des bisherigen Auftricbólers, 


Rückkehr zum symmetrischeu Baue der Loko- 
rechts und 


bo 


Zu diesen allgemeinen Verbesserungen treten bei den ein- 
zelnen Gattungen noch folgende: 
a) bei der 2/4 gekuppelten Heifsdampf-Schnellzug- und Per- 
sonenzuglokomotive Verbesserung des Führerstandes durch 
Verschiebung der lästigen Radverkleidung, Verlängerung 


des festen Achsstandes und gröfserer Ausschlag des Dreh- 
- gestelles, Verwendung längerer und stärkerer Tragfedern 
zur Abschwächung des harten Ganges, Verstärkung der 
Trieb- und Kuppelzapfen, der Trieb-, Kuppel- und Kolben- 
stangen entsprechend dem vergröfserten Kolbendrucke und 
bessere Ausgleichung der umlaufenden und hin und her 
gehenden Massen, 

Bei der 3/4 gekuppelten Heifsdampf-Personenzug- und 
Güterzuglokomotive mit Tender. Vergröfserung des Rad- 
durchmessers von 1350 auf 1550 ™™, Ersatz der schwer- 
fälligen innen liegenden Exzentersteuerung nach Allan 
durch eine leichte Heusingersteuerung, Vergrölserung 
der Zylinder bei wagerechter Lage, sodals trotz ver- 
gröfserter Räder die Schleppfähigkeit als Güterzugloko- 
motive gewahrt bleibt uud die Anwendung von Personen- 
zug-Geschwindigkeiten bei schwersten Personenzügen auch 
im Hügellande gesichert ist. 
c) Bei der 4/4 gekuppelten Heilsdampf-Güterzuglokomotive: 
Vergrösserung des Raddurchinessers von 1250 auf 1350 "" 
Durchmesser und Erhöhung des Reibungsgewichtes von 13 
auf 14t für jede der vier Achsen. Vergröfserung der Zylinder 
entsprechend der Vergröfserung des Raddurchmessers und 
des Raddruckes, also Vermehrung der Schleppfähigkeit 
unter Beibehaltung des bisherigen kurzen Achsstandes 
von 4,5", welcher dieser Gattung die Beweglichkeit in 
Gleisbogen bewahrt und die Umdrehungszahl für die 
Höchstgeschwindigkeit so bedeutend herabzicht, dafs die 
Lokomotive auch ruhiger im Gleise laufen und daher 
besser zu schneller Mannschaftsbeförderung geeignet sein 
wird. Ersatz der schwerfälligen innenliegenden Exzenter- 
steuerung durch eine leichte Heusingersteuerung. 

Bei der 3/4 gekuppelten Heilsdampf-Personenzug- und 
Güterzug-Tenderlokomotive: Vergrófserung des Raddurch- 
messers von 1350 auf 1500 = nnd entsprechende Ver- 
gröfserung der Zylinder, um die Schleppfähigkeit für den 
Güterzugdienst beizubehalten und zu erhöhen, und die 
Verwendung als Personenzuglokomotiven in dem vorbe- 
zeichneten Rahmen sicher zu stellen. 


b) 


d 


Aufserdem ist bei den vier Gattungen Werth auf weit- 
gehende Ucbereinstimmung der Einzeltheile zur Erzielung all- 
gemeinerer Auswechselbarkeit gelegt. Die Herstellung und 
Unterhaltung dieser Gattungen wird hierdurch wesentlich cr- 
leichtert und erfordert keine Neueinrichtungen in den Bau- 
anstalten. 

Da der hier behandelte Gegenstand von grofser Bedeutung 
für Dan, Betrieb, Unterhaltung und Instandhaltung der Dampf- 
lokomotiven ist, und viele bisher als feststehend angesehene 
sachliche und persönliche Verhältnisse berührt, möchte ich zum 
Schlusse noch ausdrücklich die Erklärung abgeben, dafs ich 
den bisherigen Bestrebungen aller Fachgenossen auf dem Ge- 
biete der Anwendung der Verbundwirkung in zwei- und vier- 
zylindrigen Lokomotiven volles Verständnis und volle Anerken- 
nung entgegengebracht habe, und dafs die hier unumgänglich 
gewordene Beleuchtung des Wesens der zwei- und vierzylindri- 
gen Verbund-Lokomotiven immer nur im Ilinblicke auf einen 
Wechsel des bisherigen Arbeitsträgers, d. h. mit steter Be- 
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rücksichtigung der geplanten Anwendung von Heifsdampf an 
Stelle des bisher benutzten Nalsdampfes im Lokomotivbetriebe 
betrachtet werden darf. 

Hier soll keineswegs zugleich auch die Frage behandelt 
werden, wie weit es von Vortheil sein kann, unter Umständen 
auch bei Anwendung von Heifsdampf im Lokomotivbetriebe 
Verbundwirkung in zwei und vier Zylindern anzustreben; — 
denn diese Frage wird sich voraussichtlich als eine sehr um- 
fassende erweisen, Hier sollte nur bewiesen werden, dals der 
in einem Lokomotivkessel zu erzeugende Wasserdampf mit ver- 
hältnismälsig geringen Mehrkosten an Kohle und geringem 
Mehrgewichte des Kessels von etwa 1t bis 2t völlig betrieb- 
sicher und dauernd in Heifsdampf von im Durchschnitte 300° C. 
und darüber umgewandelt werden kann, und zwar bei derselben 
Raumausdehnung des Kessels unter nur mälsiger Vergrölserung 
der Rauchkammer. 

Ferner sollte gezeigt werden, dafs dieser hochüberhitzte 
Dampf mit derselben Sicherheit, wie Nafsdampf in den Dampf- 
zylindern der Lokomotivmaschine zur Verwendung gelangt, und 
mit wie einfachen Mitteln dieses Verfahren durchzuführen ist. 
Endlich sind die verschiedenen Vortheile dieses Verfahrens für 
Bau, Betrieb, Unterhaltung und Instandhaltung der Heilsdampf- 
Lokomotiven durch Vorführung einwandfreier Thatsachen und 
durch einfache Schlüsse dargelegt. 

Dabei ist nur der einfachste Fall der Anwendung von 
Heilsdampf in zwei gleichartigen Iochdruckzylindern, also bei 
einfachen Zwillingsmaschinen behandelt; die etwaige Weiter- 
entwickelung der einfachen und doch schon so bedeutsamen 
Anwendung des Ileilsdampfes auf Verbundwirkung in zwei und 
vier Dampfzylindern überlasse ich den Fachgenossen, welche 
die Anwendung der Verbundwirkung zu ihrer Lebensaufgabe 
gemacht haben. 

Damit der von mir cingenommenc Standpunkt überall klar 
erkannt werde, erkläre ich schliefslich, dafs mir Einfachheit 
des Baues einer Lokomotive, gleichartige Anordnung der Ma- 
schinen auf beiden Seiten der Längsachse, Uebersichtlichkcit 
aller bewegten Theile, ihre leichte und sichere Handhabung, 
ruhiger Gang der Lokomotiven im Gleise und leichter Durch- 
gang durch Gleisbögen, Vermeidung einer fünften Achse als 
Tragachse für das Kesselgewicht, so lange dies nur irgend 
möglich ist, möglichst reibungslose Steuerung, möglichst geringe 
Anzahl der bewegten Bautheile und schliefslich völlige Ueber- 
einstimmung möglichst vieler Bautheile für alle Lokomotiv- 
sattungen obenan und Jedenfalls so hoch stehen, dafs ich mich 
bei Anwendung von Heifsdampf allerdings zunächst gegen die 
Verwendung von zwei- und vierzylindrigen Verbundlokomotiven 
wenden mulste. 

Es wird mich also zunächst befriedigen und würde mich 
mit hoher Freude erfüllen, wenn meine Darlegungen bestimmt 
und klar genug gewesen sind, um die Gesammtheit der Fach- 
genossen die Erkenntnis recht bald den Freunden des 
Heilsdampfs theilen zu lassen, dafs die Zeit der Nalsdampt- 
anwendung in jeder Art von Dampfmaschine, besonders aber 
in der Lokomotivmaschine, vorüber ist, dafs der Nafsdampf 
mit seinen schleehten Eigenschaften schon viel zu lange den 
Bestrebungen auf Verbesserung der wirthschaftlichen Wirkung 
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und auf Vergröfserung der Leistungsfähigkeit der Lokomotiven 
hinderlich gewesen ist, dafs er allein zu verwickelten Bauarten 
gezwungen hat, und dafs Wasserdampf nur noch zu Heilsdampf 
umgewandelt in gasförmigem Zustande zum Arbeitsträger in der 
Lokomotivdampfmaschine benutzt werden sollte. 


J) Schlufsfolgerung. 


Die vorstehenden Ausführungen lassen erkennen, dafs mit 
dem Nachweise vollkommener Betriebsicherheit und Einfachheit 
bei Auwendung von Heilsdampf im Lokomotivbetriebe der Weg 
erschlossen ist, den Anforderungen des Betriebes in weiten 
Grenzen bei gröfstmöglicher Sparsamkeit mit nur wenigen 
Lokomotivgattungen zu entsprechen. 

Die Ausführung von umfangreichen Versuchen mit den 
zunächst entworfenen vier neuen Heilsdampf-Lokomotivgattungen 
auf möglichst weiten Verwendungsgebieten wird diesen Schlufs 
rechtfertigen. Sie ist bereits eingeleitet, indem sieben 2/4 ge- 
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kuppelte Heilsdampf-Schnellzug- und Personenzuglokomotiven 
und dreizehn 4/4 gekuppelte Heilsdampf-Güterzuglokomotiven 
bei Borsig und Vulcan in Bau gegeben sind. Hierzu 
kommt eine in Ausführung bei Hohenzollern für die 
Düsseldorfer Ausstellung bestimmte 3/4 gekuppelte Personenzug- 
und Güterzuglokomotive und aulserdem ist zu hoffen, dafs noch 
vier der 3/4 gekuppelten Personenzug- und Güterzug-Tender- ` 
lokomotiven alsbald von der Union in Königsberg in Angriff 
genommen werden, *) 

Mäfsige Vergröfserungen der Leistungen lassen sich bei 
allen vier Lokomotiven bei einiger Erhöhung der Raddrücke, 
wo nöthig unter Vergröfserung der Räder, noch leicht erzielen, 
Wenn später viel gröfsere Leistungen verlangt werden sollten, 
so steht nichts im Wege, zu fünf- und sechsachsigen Loko- 
motiven mit 4 Zylindern überzugehen. Die Anwendung von 
Heifsdampf aber wird dann erst recht nicht zu entbehren sein. 


*) Diese vier Lokomotiven sind inzwischen bereits bestellt worden, 


Zur Berechnung eiues Kreises, der eine Gerade und einen Kreis berührt und durch einen 
Punkt geht. 


Von Puller, Ingenieur in St. Johann a. Saar. 


In der im Organ 1902, S. 7 mitgetheilten Berechnung der 
vorstehenden Aufgabe werden verschiedene Formeln entwickelt, 
welche für eine allgemeine Lösung geeignet sein sollen, unter 
Verzicht auf die unmittelbare Berechnung, von welcher gesagt 
wird, dafs sie in Bezug auf Bequemlichkeit und Genauigkeit 
gleich ungünstig ist. Wir theilen letztere Auffassung nicht, 
und in den Formeln ist auch die beabsichtigte allgemeine Lö- 
sung nicht gegeben, denn es sind in einem besondern Falle 
weitere Formeln erforderlich, 
die aber auch nicht ganz be- Abb. 1. 
friedigen. Wir geben deshalb 
hier eine unmittelbare Lösung 
der gestellten Aufgabe. 

Nach der Textabb. 1 cr- 
hält man die Gleichungen 


(R — r)?=(R—a)?+x* und 
R? = (R — 0 -+ (x + b)’, 
oder nach einfachen Umfor- 

mungen: 


2 


GL 1) . ..2R=a+r-+ en und 


x —- b)? 

GL 2 o. + EID, 
welche mit den Unbekannten R und x die allgemeine Lösung 
der Aufgabe enthalten. Durch Gleichsetzung von Gl. 1) und 2) 
entsteht: 


ALTE tL 2 dx == ela + r — 0) — b, 


Gl. 3) SE 


Die Auflösung der für x quadratischen Gleichung wird 
am zweckmälsigsten nach den bekannten logarithmisch trigo- 
nometrischen Formeln vorgenommen. Ist allgemein die Glei- 


chung Mx?+2Nx =P gegeben, so setzt man go = = 
und erhält 


Gl. 4) Te P tg a X, = + Fat. 


Hat man hiernach die Gröfse x gefunden, so ergiebt sich 
der Halbmesser R mit Probe aus den Gl. 1) und 2) und der 
Winkel y aus: 

Gl. 5) . . cos == sin === 

Die Anwendung auf das Zahlenbeispiel 1902, S. 9 und 10 

giebt: 
r = 250; a = 445,00; b = 468,50 und c = 295,00; 
also a — r — c = — 100,00; a + r — c= + 400,00; 
a — r = -+ 195,00 und a + r = + 695,00. 
Demnach lautet Gl. 3): 


ae x? — 2, 468,50 x = — 295 . 400 + 468,50? = 101492,25, 
1 
also ist M = Le N = 468,50; P = 101492,25, Die Be- 


rechnung des Winkels q giebt p = 25%57'50“, demnach $ 


== 12°58'55° und gemifs Gl. 4) x, = — 102,56 und x, = 
+ 1929,71. 
x, hätte man auch aus x, nach der Gleichung x, + x, 
N 
=F bestimmen können. . Für unser Beispiel giebt das 


x, = 1827,15 + 102,56 = + 1929,71. 
Nach Gl. 1) und 2) findet man mit Uebereinstimmung 


365,942 102,562 
= 847,50 + on = 374,47 


R, = 147,50 + 5 


während R, sich zu 
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| 2398,21? 1929,71? 9895,65 
OT AO: aa | 9895,63 
ergiebt, 

ER — 70,53 . = 102,56 
Endlich ist cos Y = -AT und sin y == 194.47 
also y = 235029'1''. 


Diese Ergebnisse stimmen mit den 1902, S. 10 erzielten 
überein, mit Ausnahme von R,, dessen zweimalige Berechnung 
bei ugs einen Unterschied von 2 cm, auf S. 10 dagegen von 
4,5 cm zeigt. Hieraus folgt, dafs die hier aufgestellten For- 
meln für den Gebrauch mindestens dieselbe Genauigkeit be- 
sitzen, wie die früher entwickelten; da ferner die hier ge- 
gebene Ableitung übersichtlicher und die Benutzung, wie vor- 
stehendes Beispiel zeigt, bequemer ist, so verdienen sie den 
Vorzug, und zwar um so mehr, als sie allgemeine Gültigkeit 
und Anwendbarkeit haben. 


b 
Setzt man noch a= r, so wird x = 0 und 2 R = 7 — 


ist ferner a = r + c, so entsteht gemäls Gl. 3): 


_ cla r—ce—b*_ b 
ii y AECH 5 und 


b 
r2 p? 
*Rerpet ez 


Wenn endlich der Ausdruck a — r — c klein ausfallen 
sollte, was nicht ausgeschlossen ist, so werden M und oe klein 
p 


— 
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VM 
keinen schädlichen Einflufs; der Werth x, wird in solchem 
Falle keine praktische Bedeutung haben. 


sein; wie leicht zu erkennen, hat das aber auf x, = VP 


| 
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Vorstehende Aufgabe stellt bekanntlich einen der zehn 
Fälle des »Appolonischen Tractionsproblemes« dar, dessen all- 
gemeinster Fall lautet: 

Lage und Halbmesser eines Kreises sind zu bestimmen, 
der drei gegebene Kreise berührt. Es ist unschwer einzusehen, 
dals alle diese Fälle durch Aufstellung von Gleichungen er- 
ledigt werden können, welche mit den hier benutzten gleiche 
Form haben, Soll z. B. ein Kreis berechnet werden, der zwei 


Abb. 2. 


ooo => LE A 


Gerade und einen Kreis berührt, so hat man nach Textabb. 2 
die Gleichungen: 


(R en a)? + (b ER SE 


die nach Entfernung des Halbmessers R auf eine quadratische 
Gleichung für x führen. 


R= x tg 5 und (R — r}? = 


Dreitheilige Lokomotiv-Triebachslager. 
Von A. Rauscher, Oberinspektor und Werkstátten-Chef in Székesfehérvár., 


Die gewöhnlichen eintheiligen Triebachslager bieten dem 
wagerechten, durch die Triebstangen übertragenen Drucke der 
Dampfkolben nur kleine Flächen, welche sich daher leicht ab- 
nutzen und dann zu stärkeren Stölsen an den Lagern Anlafs geben, 

Um die Druckflächen unter dem Mittelpunkte des Lagers zu 
vergrölsern, ohne die Lagergehäuse zu ändern, wurde die Lager- 


Abb. 1. 
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Schale nach Textabb. 1 dreitheilig hergestellt. Der Lagerobertheil 
ist um 35 mm verkürzt und gegen das Herausfallen durch die ein- 
geschraubten Schmierrohre gesichert. Diese Lagerschale hat 


Weilsgulseinlagen. Die beiden dicht an der obern Lagerschale 
anliegenden Seitenbacken sind aus Phosphorbronze ohne Ausgufs 
hergestellt und reichen bis 35 "" unter die Lagermitte. Sie 
sind durch je zwei Schrauben am Lagergehäuse befestigt. Um 
ihr Lockern zu verhindern, sind die Vertiefungen über den 
Köpfen mit Holzscheibchen ausgefittert. Ein Ausgiefsen mit 
Weifsgufs oder Blei hat sich wegen der Schwierigkeiten bei 
Herausnehmen der Schrauben nicht bewälırt. 

Der Lageruntertheil mufs fest in den Lagerkasten passen, 
damit sich kein Theil im Betriebe lockert. Zur Aufnahme der 
Seitendrucke ist das Auftragen einer Weilsgufsschicht an den 


; Seitenflächen des Untertheiles zu empfehlen. 


Das Ausmesscn und Einbauen dieser Lager mufs mit 
grölster Sorgfalt ausgeführt werden, da die seitlichen Lager- 
backen sonst anfangs leicht heils laufen. Beim Aufpassen muls 
darauf geachtet werden, dafs der Lagerhals genau rund ist 
und das zusammengestellte Lager sich auf der Achse nicht 
klemmt, d. h. leicht herumdrehen läfst. 

Sind die Seitenbacken ausgeschlagen, so kann das Lager 
nach Unterlegen und Erhöhen des Mittelpunktes ohne Aus- 
gielsen neu ausgedreht werden, 
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Beim Anbringen werden die beiden losgeschraubten Seiten- | Triebachsen der Schnellzug-Lokomotiven versuchsweise verwendet 


backen an die Achse angelegt und das Lagergehäuse von oben 
darüber geschoben, dann die Backen mittels der Befestigungs- 
schrauben festgeschraubt. 

Die dreitheiligen Lager werden gegenwärtig nur bei den 


und haben eine Betriebsdauer zwischen zwei Achswechseln von 
etwa 60000 km gegenüber 28000 km bei den älteren Lagern 
ergeben, 


Heifsdampf-Verbund-Lokomobile von R. Wolf. | 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel XIV. i 


Die Maschinen-Bauanstalt R. Wolf in Magdeburg-Buckau 
verwendet das: Verfahren des Ueberhitzens des Dampfes mit 
¿rfolg bei Lokomobilen. 


1. Der Dampfkessel mit Ueberhitzer, 


der bewährten Bauart des 
Werkes mit ausziehbaren Röhren gebaut. Dadurch, dafs letztere 
aus dem Aufsenkessel herausgezogen werden können, wird be- 
queme und gründliche Reinigung des Kesselinnern und der Heiz- 
röhren von Kesselstein ermöglicht. 


Der Dampfkessel ist nach 


Eine Abweichung von der 
bisherigen Bauart besteht darin, dafs der an die Rauchkammer 
angrenzende Theil der Führung der Fenergase zu einer Ueber- 
hitzerbuchse*) ausgebildet ist. Letztere wird ebenso, wie die 
Wellrohrfeuerbuchse und die Heizröhren von dem Wasserinhalte 
des Kessels umspilt. Die Heizröhren sind mit feinem Gewinde 
in die Feuerbuchsrohrwand cingeschraubt und avfserdem in 
diese, sowie in die hintere Rohrwand eingewalzt, aufgebördelt 
und verstemmt, Die zur Verwendung kommenden Kesselbleche 
sind von bester Beschaffenheit und besitzen sehr reichlich be- 
messene Stärken; die Nietung erfolgt mittels Wasserpressen, 

Der schraubenförmig gewundene Ueberhitzer**) (Abb. 1, 
Tafel XIV) besteht aus starkwandigen, schweifseisernen Röhren. 
Die in der Richtung nach der Rohrwand liegende erste Win- 
dung bewirkt aufser der Ueberhitzung auch eine gleichmälsige 
Verthcilung der Feuergase in der Ucberhitzerbuchse. 

Durch die Lagerung des Ueberhitzers hinter den Heiz- 
röhren des Kessels wird verhütet, dals die Feuergase den Ucber- 
hitzer mit einer Wärme von schädlicher Höhe erreichen; der 
egrúíste Theil der in den Feuergasen enthaltenen Wärme wird 
vielmehr für die Dampferzeugung im Kessel verbraucht, und 
wenn die Feuergase in den Ueberhitzer eintreten, sind sie be- 
reits so weit abgekühlt, dafs eine dessen Haltbarkeit gefähr- 
dende Erwärmung ausgeschlossen ist. 

Die eigenartige Bauart der Ueberhitzerbuchse und des 
Ueberhitzers bietet zusammen mit der vorerwähnten Lage des 
letztern gegenüber allen bisher bekannten Ueberhitzer-Anord- 
nungen den wesentlichen Vortheil, dals zur Regelung der Dampf- 
überhitzung keinerlei Klappen für den Ein- und Austritt der 
Feuergase erforderlich sind. Die Bedienung der Teuerung ist 
hierdurch wesentlich vereinfacht, und der Heizer hat nur nötbig, 
das Feuer dem Dampfverbrauche der Maschine anzupassen und, 
wie bei jedem andern, nicht mit Ueberhitzer ausgestatteten 
Kessel darauf zu achten, dafs der Spannungsmesser die vor- 
geschriebene Dampfspannung anzeigt; alle sonstigen Handschläge, 


*) DRL. 96592. 
vn D.R.P. 98980. 
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welche bei anderen Anlagen vom Heizer ausgeführt werden 
müssen, um die Ueberhitzung 2u regeln, den überhitzten Dampf 
mit dem Kesseldampfe zu mischen u.s.w. fallen fort. 

Die Ueberhitzerbuchse ist durch eine Platte geschlossen, 
welche nicht verschliefsbare, einseitig angebrachte Austrittsöff- 
nungen besitzt. Letztere, sowie die vor der Rohrwand befind- 
liche erste Vertheilungswindung des Ueberhitzers bewirken, dafs 
die Heizgase gleichmälsig durch die ganze Ueberhitzerbuchse 
geführt werden und eine wirkungsvolle Ueberhitzung des die 
Heizschlange durchstrómenden Dampfes erzielt wird. 

Um die Feuergase beim Anheizen schnell abzuführen, ist 
eine der Oeffnungen in der Verschlufsplatte des Ueberhitzers 
bedeutend vergrölsert und mit einer verstellbaren Klappe ver- 
sehen. Diese Oeffnung bleibt während des Anheizens offen, 
wird aber beim Betriebe in der Regel geschlossen, Bei den 
bisher ausgeführten Lokomobilen findet eine Ueberhitzung des 
Dampfes bis auf 350° C. statt, während die abgehenden Heiz- 
gase eine Wärme zeigen, die wenig höher ist, als diejenige des 
Kesseldampfes; hierdurch ist die gute Ausnutzung der Feuer- 
gase bei der vorliegenden Bauart bewiesen, 

Die Einlegung des Ueberhitzers in den Kessel selbst bietet 
noch den erheblichen Vortlieil, dals die heilsen Gase da, wo 
sie den Ueberhitzer treffen, gegen Wärmeverluste geschützt sind, 
weil das Rauchrolr vom Kesselwasser umgeben ist, Bei Ueber- 
hitzern, die aufserhalb des Kessels liegen, sind die dann ein- 
tretenden Wärmeverluste oft die Ursache, dafs der Vortheil der 
Ueberhitzung sich erheblich vermindert. 

Die Reinigung der Heizröhren des Kessels, der Ueber- 
hitzerbuchse und der Ueberhitzerschlange von Flugasche und 
Rufs geschieht mittels einer dem Werke gesetzlich geschützten 
Ausblasevorrichtung. Diese besteht aus zwei drehbaren, mit 
kleinen Oeffnungen versehenen Knierohren. Die beiden senk- 
rechten Schenkel dieser Rolıre sind zwischen dem Ueberhitzer 
und der Rohrwand derartig drehbar, dals von der einen Seite 
der Schenkel wagerechte Dampfstrahlen durch sämmtliche Heiz- 
röhren geführt werden, während von der andern ebenfalls wage- 
rechte Dampfstrahlen die Heizschlange bestreichen. Durch die 
Ausblaselöcher der wagerechten Schenkel werden senkrechte 
Dampfstrahlen durch die Heizschlange geleitet. Diese vorzüg- 
lich wirkende Ausblasevorrichtung kann vor, während und nach 
dem Betriebe benutzt werden, sobald Dampfdruck im Kessel 
vorhanden ist, Die Bedienung erfolgt mittels Aufsteckschlüssel 
durch zwei kleine, mit Deckeln verschlossene Oeffnungen in der 
Rauchkammerthúr. Die Ausblasevorrichtung ist leicht, sicher 
und reinlich zu handhaben. Bei ihrer Anwendung fliegt der 
leichte Ruls zum Schornsteine heraus, die schwere Flugasche 
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bleibt innerhalb der Rauchkammer an der Rauchkammerthür 
liegen und kann während einer Arbeitspause leicht entfernt 
werden. Das Ausblasen hat in der Regel nur alle zwei Tage 
einmal zu erfolgen, bei aschenreicher oder stark russender Kohle 
täglich. 

| Der Kessel wird nach seiner Fertigstellung einer amtlichen 
Wasserdruckprobe unterworfen und ist mit sämmtlichen gesetz- 
lich vorgeschriebenen Theilen schwerer Bauart, zwei Speisevor- 
richtungen und Planrostfeuerungstheilen ausgerüstet. 

Der Ueberhitzer besitzt ein Sicherheitsventil, einen Wärme- 
messer und einen Ablafshahn. 

Zum Schutze gegen äufsere Abkühlung ist der ganze Kessel 
nebst dem Ueberhitzer mit einer vorzüglichen Wärmedecke be- 
kleidet, welche von einem abnehmbaren, dicht schliefsenden 
Blechmantel umgeben ist. 


2, Die Dampfmaschine. 


Die aus dichtem Formgusse hergestellten Dampfzylinder 
sind im Dome des Kessels gelagert und stehen mittels zweier 
schweifseiserner Rohrleitungen, welche durch den Dampfraum 
des Kessels geführt sind, mit dem Ueberhitzer in Verbindung. 
Durch die eine Rohrleitung gelangt der Dampf aus dem Dampf- 
dome auf dem kürzesten Wege und olıne Abkühlungsverluste 
nach dem Ueberhitzer. ` Nachdem er hier überhitzt ist, wird 
der Dampf durch das zweite Rohr in den Dampfzylinder zurück- 
geleitet. Der Domzylinder, welcher auf den Kessel genietet 
ist, ist ebenso, wie der Kessel, durch eine Wärmedecke und 
Blech gegen Wärmeverluste geschützt. 

Der Dampf wird in beiden Zylindern mittels Kolbenschieber 
gesteuert. Die Schieberstangen sind beiderseits in langen | 


Jubiläumstiftung der 


Durch Allerhöchsten Erlafs Seiner Majestät des Kaisers ' 
und Königs vom 8. August 1901 hat eine von den Herren | 
Fabrikbesitzer E. Borsig, Kommerzienrath P. Heckmann | 
und Ingenieur Direktor M. Krause zu Berlin durch Bei- | 
steuerung namhafter Beträge ins Leben gerufene Stiftung die | 
Landesherrliche Genehmigung erlangt, welche bestimmt aaa) 
berufen ist, ein wichtiges Förderungsmittel des deutschen Ge- 
werbes zu werden, | 

Die Satzungen dieser »Jubiläum-Stiftung der deutschen 
Industrie« geben als Zweck der Stiftung die »Förderung 
der technischen Wissenschaften« an, die dadurch an- 
gestrebt wird, dals alle Formen, auf die Verbesserung der 
Grundlagen unseres Gewerbes gerichteter, wissenschaftlicher 
Bestrebungen durch die Gewährung von Geldmitteln unterstützt 
werden. Als solche sind namentlich aufgeführt: technische 
Forschungen und Untersuchungen, Forschungs- und Studien- | 
Reisen hervorragender Gelehrter und Praktiker und Bericht- 
erstattung über solche, Herausgabe technisch-wissenschaftlicher 
Arbeiten, Stellung von Preisaufgaben, Lehrzwecke, Gründung 
und Förderung von technisch-wissenschaftlichen Anstalten. 

Im Sinne der grofsdenkenden Stifter sollen hier also alle 
die wirthschaftlich schwachen Kräfte Unterstützung finden, welche 
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Büchsen geführt, wodurch jeder irgendwie erheblichen Abnutz- 
ung der aus vorzüglichem Gufseisen angefertigten, sehr leicht 
gehaltenen, mittels federnder Ringe gedichteten Kolbenschieber 
vorgebeugt wird. 

Ein in dem Schwungrade angebrachter Achsenregler be- 
einflufst den Schieber des Hochdruckzylinders und stellt die 
Zylinderfüllung der jeweiligen Kraftentnahme entsprechend selbst- 
thätig ein. 

Die mit Ringschmierung versehenen Kurbelwellenlager sind 
auf einem einzigen starken, sockelartigen Lagerbocke angeordnet, 
welcher mit dem Kessel vernietet ist. Die Lagerschalen für 
die Kurbelzapfen sind mit Mischmetall ausgegossen und mit 
zuverlässig wirkenden Fliehkraft-Schmiervorrichtungen versehen, 
welche während des Ganges der Maschine bedient werden können, 
Die Pleuelstangen besitzen sehr breite Rothgulslagerschalen. 

Die Dampfkolben sind aus Stahlguls, dabei ist auf Erzie- 
lung geringen Gewichtes und geringer Auflagerpressung Rück- 
sicht genommen. 

Alle Theile der Maschine sind kräftig gehalten und aus 
den zweckentsprechendsten Baustoffen hergestellt. Die Kurbel- 
welle, die Pleuel- und Schieberstangen, Zapfen u.s. w. bestehen 
aus geschmiedetem Stahle. 

Die Zylinder sind mit Schmierpressen, die Lager und Füh- 
rungen aller beweglichen Theile der Maschine mit zweckmälsigen 
Sehmiervorrichtungen ausgestattet. 

Die schweren Schwungräder sind sauber abgedreht und für 
Riemenbetrieb eingerichtet, 

Nach Versuchen des Geheimen Hofratbes L. Lewicki in 
Dresden sind Nutzwirkung und Gang aller Theile der Gesammt- 
anordnung höchst befriedigend. 


deutschen Industrie. 


gewillt und geeignet erscheinen, durch geistige Arbeit und 
Sammlung und Nutzbarmachung von Erfahrungen die Grund- 
lagen der deutschen Gewerbethätigkeit zu erweitern und zu 
befestigen, 

Die gesammte Technik Deutschlands, insbesondere auch 


ı der Kreis unserer Leser, wird eine solche Förderung mit wiirm- 


stem Danke für die opferwilligen Stifter aufnehmen in der 
Erkenntnis, dals hier ein Quell erschlossen ist, der manche 
tüchtige Kraft zu nutzbringender Arbeit befruchten wird. 

Bei der Führung wie auch bei der Inanspruchnahme der 
Stiftung wird zur Erreichung des gesteckten Zieles der Stand- 
punkt zu wahren sein, dafs unter gleichmälsiger Berücksich- 
tigung aller Kreise der Technik jedes Fortschritt verheilsende 
Streben anerkannt wird, jedoch unter sorgfältiger Prüfung des 
Verhältnisses der Eigenschaften des Trägers der Bestrebungen 
zu der Wahrscheinlichkeit der Erreichung oder Näherrückung 
des selbstgewählten oder gesteckten Zieles, unter Ausschlufs 
alles planlosen Versuchens und aller hauptsächlich auf Eigen- 
nutz beruhenden Thätigkeit. 

Zu strenger Wahrung dieser Gesichtspunkte durch zweck- 
entsprechende Verwaltung und Verwendung der Mittel sind ein 
Kuratorium und ein Vorstand, aus den wissenschaftlichen und 
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ausfihrenden Kreisen der Techniker gebildet, eingesetzt, deren 
Bildung, Thätigkeit, Wechsel und Ersatz durch die Satzungen 
geregelt sind, ünd welche in der That die zielbewulste Durch- 
führung der Verwaltung in ehrenamtlicher Thätigkeit gewähr- 
leisten. 

Die Aufnahme neuer Zuwendungen in die Verwaltung der 
»Jubiläum-Stiftung« ist vorgesehen, 

In geschäftlicher Beziehung ist hervorzuheben, dafs alle 
Schreiben an den Vorsitzenden des Vorstandes der Jubiläum- 
Stiftung der deutschen Industrie, zur Zeit Herrn Geheimen 


Regicrungsrath Professor Rietschel in Charlottenburg, Pech- 
nische Hochschule, zu richten sind, | 


Die Errichtung der Stiftung legt ein rühmliches Zeugnis 
ab für die Wärme, mit welcher die hochherzigen Stifter die 
Förderung ihres Arbeitskreises anstreben, Wir erhoffen für 
dieses Förderungsmittel deutscher Arbeit den besten Fortgang 
und machen unsere Leser darauf aufmerksam, dafs sich hier 
ein reiches Feld werkthätiger Betheiligung auf wirthschaftlichem 
wie auf wissenschaftlichem Gebiete an der Förderung unseres 
Faches bietet. 
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Verein Deutscher Eisenbahn Verwaltungen, 


Preis-Ausschreiben. 


Zufolge eines Beschlusses des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen, alle 4 Jahre Preise im Gesammtbetrage von 
30000 Mark für wichtige Erfindungen und Verbesserungen im 
Eisenbahnwesen auszuschreiben, werden hiermit folgende Preise 
ausgesetzt: 


A. für Erfindungen und Verbesserungen, betreffend die bau- 
lichen und mechanischen Einrichtungen der Eisenbahnen, 
einschlielslich deren Unterhaltung 


cin erster Preis von 7500 Mark, ein zwei- 
ter Preis von 3000 Mark, ein dritter 
Preis von 1500 Mark. 


B. für Erfindungen und Verbesserungen, betreffend den Bau 
und die Unterhaltung der Betriebsmittel 


ein erster Preis von 7500 Mark, ein zwei- 
ter Preis von 3000 Mark, ein dritter 
Preis von 1500 Mark, 


C. für Erfindungen und Verbesserungen, betreffend die Ver- 
waltung, den Betrieb und die Statistik der Eisenbahnen 
sowie 

D. für hervorragende schriftstellerische Arbeiten über Eisen- 
bahnwesen — für C und D zusammen — 


ein erster Preis von 3000 Mark und zwei 
Preise von je 1500 Mark. 


Olıne die Preisbewerbung wegen anderer Erfindungen und 
Verbesserungen im Eisenbahnwesen einzuschränken und ohne 
andererseits den Preis-Ausschuls in seinen Entscheidungen zu 
binden, wird die Bearbeitung folgender Aufgaben als erwünscht 
bezeichnet: 


a) Aufschneidbarer Doppeldrahtzug-Weichenantrieb mit einer 
Fangvorrichtung, die bei Leitungsbruch eine Bewegung 
der mit Spitzenverschluls ausgerüsteten Weichenzungen 
verhindert. 

b) Eine Wägevorrichtung, mittels welcher einzelne rollende 
oder lose gekuppelte Wagen eines ganzen Zuges mit hin- 
reichender Genauigkeit abgewogen werden können. 

c) Eine Vorrichtung zur Verständigung zwischen dem Loko- 
motiv- und Zugpersonal, insbesondere für lange Personen- 
und Güterzüge ohne durchgehende Bremsvorrichtung, auch 
bei der Fahrt durch Tunnels. 
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d) Verbesserung der Beheizung der Personenzüge durch Dampf, 
insbesondere bei langen Zügen. 

e) Einrichtungen zur Beschleunigung der Verladung und der 
Beförderung des Stückgutes unter bester Zugs- und Wagen- 
ausnutzung und Vermeidung Öfterer Umladung und zwar 
auf Grundlage der bestehenden Frachtbrief- und Zahlungs- 
einrichtungen. 

f) Vereinfachung des Verfahrens bei der Stückgutabfertigung, 
insbesondere des Schreibwerks. 


Gelangen in einzelnen der vier Gruppen die ersten oder 
zweiten Preise mangels geeigneter Bewerbungen nicht zur 
Vertheilung, so können aus den nicht zuerkannten Beträgen 
innerhalb derselben Gruppe mehrere zweite oder dritte 
Preise gewährt werden. Auch können, falls in einer Gruppe 
die zur Verfügung stehenden Geldmittel mangels geeigneter 
Bewerbungen nicht vollständig zur Verwendung kommen, die 
verbleibenden Beträge zu Preisvertheilungen in anderen Gruppen 
benutzt werden. 


Die Bedingungen für den Wettbewerb sind folgende: 


1. Nur solche Erfindungen, Verbesserungen, und schrift- 
stellerische Arbeiten, welche ihrer Ausführung bezw. bei 
schriftstellerischen Werken ihrem Erscheinen nach in 
die Zeit 

vom 16. Juli 1895 bis 15. Juli 1903 
fallen, werden bei dem Wettbewerbe zugelassen, 

2. Jede Erfindung oder Verbesserung muls, 
um zum Wettbewerb zugelassen werden zu 
können, auf einer zum Vereine Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen gehörigen Eisen- 
bahn bereits vor der Anmeldung zur Aus- 
führung gebracht und der Antrag auf Er- 
theilung des Preises durch diese Verwaltung 
unterstützt sein. 

3. Preise werden für Erfindungen und Verbesserungen nur 
dem Erfinder, nicht aber demjenigen zuerkannt, welcher 
die Erfindung oder Verbesserung zum Zwecke der Ver- 
werthung erworben hat, und für schriftstellerische Arbeiten 
nur dem eigentlichen Verfasser, nicht aber dem Heraus- 
geber eines Sammelwerkes. 

4, Die Bewerbungen müssen durch Beschreibung, Zeichnung, 
Modelle u, s. w. die Erfindung oder Verbesserung so 
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. erläutern, dafs über deren Beschaffenheit, Ausführbarkeit 
und Wirksamkeit ein sicheres: Urtheil gefällt werden 
kann. 
Die Zuerkennung eines Preises schliefst die Ausnutzung 
oder Nachsuchung eines Patents durch den Erfinder nicht 
aus. Jeder Bewerber um einen der ausgeschriebenen 
Preise für Erfindungen oder Verbesserungen ist jedoch 
verpflichtet, diejenigen aus dem erworbenen Patente etwa 
herzuleitenden Bedingungen anzugeben, welche er für die 
Anwendung der Erfindungen oder Verbesserungen durch 
die Vereins-Verwaltungen beansprucht. 
6. Der Verein hat das Recht, die mit einem Preise bedachten 
Erfindungen oder Verbesserungen zu veröffentlichen. 
7. Die schriftstellerischen Werke, für welche ein Preis be- 
ansprucht wird, müssen den Bewerbungen in mindestens 


a 


3 Druck-Exemplaren beigefügt sein. Von den eingesandten | 


Exemplaren wird ein Exemplar zur Bücherei der geschäfts- 
führenden Verwaltung des Vereins genommen, die anderen 
Exemplare werden dem Bewerber zurückgegeben, wenn 
dies in der Bewerbung ausdrücklich verlangt wird. 


| 
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In den Bewerbungen mus der Nachweis erbracht werden, 
dafs die Erfindungen, Verbesserungen und schriftstellerischen 
Werke ihrer Ausführung oder ihrem Erscheinen nach derjenigen 


‘Zeit angehören, welche der Wettbewerb umfafst. 


Die Prüfung der eingegangenen Anträge auf Zuerkennung 
eines Preises, sowie die Entscheidung darüber, ob überhaupt 
bezw. an welche Bewerber Preise zu ertheilen sind, erfolgt 
durch einen vom Vereine Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen 
eingesetzten, aus 12 Mitgliedern bestehenden Preis-Ausschuls. 


Die Bewerbungen müssen 


während des Zeitraumes vom l. Januar 
bis 15. Juli 1903 


postfrei an die unterzeichnete geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins eingereicht werden. 


Berlin, im März 1902. W. Köthenerstralse 28/29. 


Die geschäftsführende Verwaltung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Bahnhofs-Einrichtungen. 


Druckluftantrieb von Eisenbahn-Signalen und Weichen. 
(The Engineer, 9, August 1901, S. 151). 
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 12 auf Taf. XIV. 


Auf dem an der London- und Südwestbahn gelegenen 
Bahnhofe Grateley ist die Prefsluftbedienung von Signalen 
und Weichen eingerichtet. Von einem Stellwerke aus werden 
46 Signale und 17 Weichen bedient. Die Abb. 8, Tafel XIV 
giebt die Uebersicht einer Signalanlage wieder. A ist der 
Behälter für die Druckluft von etwa 1,4 at Ueberdruck, die 
Hauptspeiseleitungen von 50 Dm Durchmesser sind schwarz aus- 
gefüllt, die Nebenleitungen von 19 mm dagegen weils gelassen. 
Der Schieber C bedient ein Schieberventil, das je nach der 
Stellung Druckluft in die Leitungen K oder L und damit zu 
den Ventilen M oder N führt. Der Schieber C hat im Innern 
zwei Führungen D und E, in die der Verriegelungsstab F und 
die Kolbenstange des Ueberwachungszylinders G eingreifen. 
O ist der Arbeitszylinder, dessen Kolbenstange das Signal hebt 
und senkt; der an der Kolbeustange befindliche Ring R bethätigt 
einen Hebel P, der das Ventil Q öffnet. 


Will man das Signal senken, so zieht man den Schieber 
C heraus. Dadurch wird das Rohr J, das durch ein Druck- 
minderungsventil von A mit Druckluft von vermindertem Drucke 
gefüllt ist, mit K verbunden. In dem Ventile M (Abb. 9 u. 10, 
Taf. XIV) wirkt die Druckluft gegen eine Biegehaut und stellt 
so die Verbindung der Leitung B mit dem Zylinder O her, 
der Kolben bewegt sich aufwärts, das Signal senkt sich. Durch 
das Vorziehen des Schiebers C ist der Verriegelungsstab F nach 


innen geschoben (Abb. 11, Taf. XIV). Soll die Bewegung un- 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge, XXXIX. Band. 5. Heft. 1902. 


möglich gemacht, das Signal also verriegelt werden, so greift 
ein Knaggen in einen entsprechenden Einschnitt von F ein. 


Soll das Signal auf Halt gestellt werden, so schiebt man 
C soweit zurück, bis die Kolbenstange G an den senkrechten 
Theil der Führung E kommt. J wird mit L verbunden, das 
Ventil N geöffnet, und der Kolben O bewegt sich abwärts. 
Hierbei nimmt der Ring R den Hebel P mit und öffnet das 
Ventil Q. Druckluft tritt in das Ventil T, das wie M und N 
eingerichtet ist, die Hauptspeiseleitung U wird mit dem Zylinder 
G verbunden, die Kolbenstange hebt sich und drückt den 
Schieber C vollständig zurück, soweit es die Führung E zulälst. 
Der Stellwerksbeamte erkennt hierdurch das Einstellen des 
Signales auf Halt. 


Nach jeder Thätigkeit öffnen sich die Nebenleitungen 
selbstthätig in die freie Luft, so dafs nur die Hauptleitungen 
ständig unter Druck stehen. 


Die Prefslauft-Bedienung einer Weiche, von der Abb. 12, 
Taf. XIV eine Uebersicht darstellt, ist in ähnlicher Weise ange- 
ordnet, wie soeben beschrieben. Da man aber sowohl das 
Oeffnen, als auch das Schliefsen der Weiche im Stellwerke 
überwachen wollte, so sind zwei Ueberwachungszylinder G und 
G? und dafür zwei Leitungen S und S!, im Ganzen also vier 
Leitungen vom Stellwerke nach der Weiche néthig geworden, 
gegenüber drei bei der Signalanlage. 


Will man die Weiche umlegen, so zieht man den Schieber 
soweit heraus, bis die Kolbenstange G! an den senkrechten 
Theil der Führung E! anstófst, S wird mit K verbunden, das 
Ventil M öffnet sich, der Kolben O wird vorgedrückt und 
16 
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schiebt die Platte e nach links, wodurch die Stange c und | 


damit die Weiche herübergezogen wird. 

Der Arbeitszylinder O ist so bemessen, dafs eine Kraft von 
500 kg ausgeübt werden kann. 

Auf der Platte e sitzt aufser der Führung a für die 
Weichenzugstange die Führung P, in welche eine das Ventil Q 
bethätigende Stange R eingreift. Durch Q tritt nun Druckluft 
in das Rohr S* und nach dem Ventile T,, das den Ueberwachungs- 
zylinder G! mit der Hauptdruckleitung verbindet. Die Kolben- 
stange G! wird vorgeschoben und drückt in der Führung E! den 
Schieber C vollständig heraus. 

Die andere Bewegung der Weiche geschieht mittels der 
Rohre L und S in derselben Weise. 


Maschinen- 


Vanderbilt-Lokomotive und Tender, l 
(Railroad Gazette, Mai 1901, S. 366. Mit Abb.) 
Hierzu Abb. 3, Tafel XIV. 

Die Baldwin Lokomotivwerke bauten für die Ilinois-Central- 
Bahn eine 3/5 gekuppelte Güterzug-Lokomotive mit dem früher *) 
bereits beschriebenen, in Abb. 3, Tafel XIV abgebildeten Well- 
rohrkessel von Vanderbilt. Der Tender ist ebenfalls nach 
Patent Vanderbilt gebaut. Er hat einen zylindrischen Wasser- 
behälter von 2286 mm Durchmesser, welcher vorn oben abge- 
schrägt ist und den Boden des Kohlentrichters bildet. Durch 
diese Form erhält der Tender grofse Steifigkeit und der Rahmen 
wird dadurch viel einfacher als bei der bisherigen Form. Er 
besteht nur aus zwei Langträgern, die durch Kopfträger und 
Drehgestellstützträger zusammengehalten werden. Die so gebil- 
deten Vierecke sind durch Flacheisen-Schrägen versteift. Die 
Drehgestellstützträger sind oben als Kesselträger ausgebildet. 

Die Hauptabmessungen von Lokomotive und Tender sind 
folgende: 


Zylinderdurchmesser 508mm 
Kolbenhub 711 « 
Triebraddurchmesser . 1600 « 
Heizfläche, innen 219,5 qm 
Rostfläche ee BOT - = 
Verhältnis von Heizfläche zu Rostfläcke . 71:1 
Dampfüberdruck 12,7 at 
Anzahl der Heizrohre . 350 
Linge « | < goei 1-9962 mm 
Durchmesser der Heizrohre . e, D0 Gra 
Kesseldurchmesser, vorn . . 1676 « 
Triebachslast 62,26 t 
Dienstgewicht 76,15 « 
Zugkraft 0,6 = p . 8750 kg 
Zugkraft für 1t Triebachslast . 140 « 
Gewicht des Tenders . 53,52t 
Wasservorrath 18,93 cbm 
Kohlenvorrath 12t 
0—k, 


*) Organ 1900, S. 76. 


EE a a ee nn ma nen rer 


i 
i 
i 


Nach den in Amerika gethachten Erfahrungen sollen die 
Ausbesserungen an einer solchen Prefsluft-Einrichtung geringe 
sein. Auf dem Bahnhofe Buffalo ist Druckluftantrieb seit 
Anfang 1898 ohne Unterbrechung angewendet, Kosten für Aus- 
besserungen sind fast nicht entstanden. 


Die Anschaffungskosten einer solchen‘ Einrichtung sollen 
etwa 60 bis 80°/, höher sein, als die einer Drahtzugeinrichtung, 
während sich die Betriebskosten niedriger stellen. Auf dem 
Centralbahnhofe zu New-York werden im Stellwerksdienste 
gegen früher 15 Beamte gespart, was einer jährlichen Gehalts- 
ersparnis von 60000 bis 70000 Mark entspricht. 


und Wagenwesen. 


Wasserrohr-Lokomotivkessel. 
(Engineer 1901, Dez., S. 603. Mit Abb.) 


Von der London- und Südwestbahn sind mit Erfolg die 
von Drummond entworfenen Wasserrohr-Lokomotivkessel ver- 
wendet. Augenblicklich ist wieder ein kleiner Kessel von 74 qm 
Heizfläche fertig gestellt. Der Kessel hat eine gewöhnliche 
Feuerkiste, deren oberer Theil von 40 Wasserrohren durch- 
zogen wird. Ein dickes, von 215 Wasserrohren quer durch- 
zogenes Rohr führt die Heizgase der Länge nach durch den 
Kessel zur Rauchkammer. Die rechts und links von diesem 
Rohre frei bleibenden Flächen der Feuerkistenrückwand werden 
noch durch je neun Heizrohre gewöhnlicher Form gegen die 
Rauchkammerrohrwand versteift. O—k, 


— 


Rahmen, Zylinder und Sattelstück der 2/5 gekuppelten Lokomotiven 
der Pennsylvania-Bahn. 


(Railroad Gazette 1901, Dec., S. 363. Mit Abbild.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 7 auf Tafel XIV. 


Die 2/5 gekuppelten Lokomotiven der Pennsylvania-Babn *) 
haben einen aus zwei Theilen bestehenden Barrenrahmen aus 
Stahlformgufs, dessen vorderer Theil plattenförmig ausgebildet 
und mit dem hintern durch Schrauben und Keile verbunden ist. 
Zwischen diesen Platten liegt der aus einem Stücke bestehende 
Sattel, aulsen sind die beiden Zylinder angeschraubt; die Ver- 
bindungschrauben sind durch Keile entlastet. 


Der Dampf tritt durch den Kanal E und A des Sattels 
(Abb. 5, Tafel XIV) ein und geht von hier durch ein doppeltes 
Kniestück und die Kanäle BB, die durch die Höhlung D ver- 
bunden sind, in den Schieberkasten. Der ausströmende Dampf 
entweicht durch den Kanal C der Zylinder und die Kanäle F 
und G des Sattels ins Blasrohr. Die Dampfkanäle sind sehr 
weit, so dafs die Wandstárken der Guísstúcke sehr gleichmälsig 
sind und Spannungen durch ungleiche Ausdehnung nicht ein- 
treten können, 

Die ganze Anordnung weicht also von der bisher üblichen 


——— 


*) Organ 1899, S. 288; 1901, S. 68. 
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ab, bei der je ein Zylinder und eine Sattelhälfte aus einem Rostfläche R 5,5 qm 
Stücke bestehen. Es scheint, als ob mit der neuen auch von Verhältnis H : R 79:1 
andern Bahnen angenommenen Bauart eine zuverlässigere Ver- Dampfüberdruck p 15,7 at 
bindung der Rahmen mit den Zylindern erreicht werden soll. Anzahl der Heizrohre . 413 
O—k. Linge « « , . 5640 mm 
Aeufserer Durchmesser der Heizrohre . 57 « 
' 2/5 gekuppelte Personenzug-Lokomotive der Zentralbahn von EE EES SE $ 
New-Jersey. Gewicht betriebsfähig . 118t 
(Railroad Gazette 1902, Jan., S. 4. Mit Abb.) N Ge DE 
- Hierzu Zeichnung Abb. 11 auf Tafel XV. Zugkraft 0,40 p. 21800 kg 
Die Brooks-Lokomotivwerke bauten für die Beförderung e für 1t Triebachslast 210 « 


der schweren und schnellen Personenzüge zwischen Jersey City 
und Philadelphia drei 2/5 gekuppelte Lokomotiven mit breiter 
Feuerkiste, die wohl die leistungsfähigsten Lokomotiven der 
sogenannten »Chautauqua«-Form*) sind. Ihre Hauptabmessungen 
sind folgende: 


Die Dampfspannungs-Schaulinien ergaben 25000 kg grölste 
Zugkraft. Sämmtliche Räder haben Spurkránze; über seitliche 
Verschiebbarkeit der Achsen enthält die Quelle nichts, 

O—k. 


Zylinderdurchmesser d 52] mm 
Kolbenhub ! boy = 3/4 gekuppelte Güterzug-Lokomotiven für die Süd-Pacific-Bahn. 
Ba ee ee ees (Railroad Gazette 1901, Nov., S. 821. Mit Abbildungen.) 
Heizfläche innen H 276 qm de og | ar 
Rostfláche R . . 2 .. 7,6 qm Hierzu Abb. 18 und 19 auf Tafel XI. 
Verhältnis H: R ; 36:1 Die Baldwin-Lokomotivwerke bauten für die Süd-Pacific- 
Dampfüberdruck p , 14,8 at Bahn eine Anzahl 3/4 gekuppelter Güterzug-Lokomotiven mit 
Grófster Kesseldurchmesser , 1873 am Vauclain’scher Verbundanordnung, theils mit erbreiterter 
Anzahl der Heizrohre , 325 Feuerkiste, theils mit Vanderbilt- Feuerkiste für Oelfeucrung 
Länge « « , . 5050 mm (Abb. 18 u. 19, Taf. XI). Letztere bietet den Vortheil, dafs das 
Aeufserer Durchmesser der Heizrohre 50,8 mm bei Oelfeuerung leicht eintretende Verbrennen der Stehbolzen- 
Dienstgewicht 86,5 t köpfe nicht vorkommt, und dafs sich die Feuerkiste durch Aus- 
Triebachslast ; 45t dehnen und Zusammenziehen beim Anheizen und Erkalten selbst 
Zugkraft 0,5 > =. . . 6120kg vom Kesselstein reinigen soll. 
Die Hauptabmessungen der Lokomotiven sind folgende: 
« auf 1t Triebachslast 136 « 

Gewicht des beladenen Tenders 56 t ii dd d. 2><394 mm 
Wasservorrath 22,7 cbm Niederdruck d, 2><660 « 
Kohlenvorrath 10,9 t Kolbenhub | 711 « 

O—k. Triebraddurchmesser D . 1600 « 


Heizfläche H . 


209,7 oder 217,4 qm 


5/6 gekuppelie Tandem-Verbundlokomotive für die Atchison, Rostfläche R ` 4,6 qm 
Topeka und Santa Fé-Bahn. Verhältnis H : R 25,6 : 1 
l Dampfüberdruck . 14 at 
(Railroad Gazette 1902, Jan., S. 75. Mit Abb.) Asch der He obras: 310 
Hierzu Zeichnung Abb, 13 auf Tafel XI. länge < e , q . 3962 mm 
Die Schenectady-Lokomotivwerke bauten für die Atchison, Aeulserer Durchmesser der eine KEE 
Topeka und Santa Fé-Bahn einige 5/6 gekuppelte Vierzylinder- Kesseldurchmesser . 1737 «x 
Güterzuglokomotiven mit Tandemanordnung, die wohl die schwer- Dienstgewicht 75,4 oder 80,1 t 
sten bis jetzt gebauten Lokomotiven sind. Sie sind fiir Feue- Triebachslast . 65,4 e 69,8 « 


rung mit Oel und weicher Kohle eingerichtet und haben 


folgende Hauptabmessungen: 


d,?1 
Zugkraft 0,4 p P 


Zugkraft auf 1t Triebachslast 


10400 kg 
206 oder 195 kg/t 


E Hochdruck d 2><445 mu 

Zylinderdurchmesser Niederärmele«d 92769 « Gewicht des beladenen Tenders . 54 t 

Kolbenhub | 864 mm Wasservorrath 22,7 chm 
Triebraddurchmesser D . 1448 « Kohlen- oder Oelvorrath 10,9 t oder 11,4 cbm 
Heizfläche H 434 qm O—k 


*) Organ 1901, S. 192; 1902, S. 69. 
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Neuerungen an vierachsigen Durchgangs-Personenwagen. *) 


Die grundsätzlichen Unterschiede der Bauart der vier- 
achsigen Abtheilwagen und der vierachsigen Durchgangswagen 
sind folgende: Erstere besitzen ein besonderes Untergestell, 
welches den Wagenkasten aufnimmt, während bei den letzteren 
Untergestell und Wände ein sehr widerstandsfähiges Ganzes 
bilden. 


Bezüglich der verschiedenen Anordnungen der Thüren 
für schnelles und bequemes Verlassen der Wagen ist hervor- 
zuheben, dals dem in der Presse gemachten Vorschlage, den 
an den Stirnseiten angebrachten schrägen Vorbau nicht ein- 
springen zu lassen, damit die Thür ganz herumgeführt werden 
kann, der Umstand entgegensteht, dafs dann die Thüren im 
geöffneten Zustande bei Stellung rechtwinkelig zum Gleise in 
die Umrifslinie des lichten Raumes hineinragen. Aufserdem 
würden bei einer derartigen Bauart auch die Auftritte sehr 
unbequem werden. 


Wichtig ist ferner die Frage, ob es angángig und zweck- 
mäfsig sei, den Grundrifs der D-Wagen unter Beibehaltung 
der jetzigen Breite so umzugestalten, dafs von jeder Seite 
wenigstens eine dritte Thür eingebaut werden kann, und ob 
sich der Einbau von Noththüren empfiehlt. Nach eingehenden 
Erwägungen hat die preulsische Staatsbalın-Verwaltung be- 
schlossen, die Fenster mit 800"M und 1000 mm Breite auszu- 
führen, wodurch sie geeignet werden, als Nothausgänge zu 
dienen. Die Verwendung derartig breiter Fenster ist dadurch 

*) Vortrag des Regierungs- und Baurathes Herr im Vereine 
deutscher Maschinen-Ingenieure in Berlin, 25. Februar 1902; ausführ- 
lich in Glaser’s Annalen. 


ermöglicht, dals es. dem Vorstande der Werkstätten-Inspektion. 
Potsdam, Eisenbahndirektor Sehumacher, nach eingehenden: 
Studien und Versuchen gelungen ist, eine einfache und brauch- 
bare Ausgleichvorrichtung für das Fenstergewicht. und in Ver- 
bindung mit dem Werke Julius Pintsch in Berlin Metall- 
Fensterrahmen von aulserordentlicher Festigkeit und Leichtig- 
keit herzustellen. Diese Rahmen bestehen aus Delta-Metall, 
und zwar aus geprefsten Stäben von 50 kg/qmm Festigkeit und 
25°/, Dehnung. Aufserdem sollen die Fenstergurte zur Er- 
leichterung des Verlassens des Wagens in Gefahrfällen länger 
gestaltet und mit Schlaufen versehen, die Gardinenstangen als 
Handgriffe ausgebildet und an den 4dufseren Langseiten der 
Wagen Handgriffe und Tritte angebracht werden. Ferner wird 
die Dampfheizung im Seitengange höher gelegt und als Tritt- 
stufe ausgebildet. Um bei Unfällen der Zusammenschiebung 
der Sitzbänke zu begegnen, soll deren sicherere Verbin- 
dung unter sich, mit dem Fuísboden und mit den Zwischen- 
wänden angestrebt werden. Die Gasbehälter können bei dem 
jetzigen Lichtbedürfnisse wegen zu grolsen Gewichtes nicht auf 
dem Dache angebracht, sondern müssen am Untergestelle be- 
festigt werden. Es wurden Versuche angestellt, um festzu- 
stellen, ob hartgelöthete oder geschweilste Gasbehälter den 
Vorzug verdienen, und ob bei dem Bau der Personenwagen 
mehr als bisher auf Vermeidung feuergefährlicher Stoffe Be- 
dacht genommen werden kann. Diese sehr umfangreichen Ver- 
suche sind jedoch noch nicht zum Abschlusse gelangt. 


Diese Ausführungen lassen erkennen, dafs die preulsische 


'Staats-Eisenbahn-Verwaltung mit Erfolg bestrebt ist, allen durch. 


die Sicherung der Reisenden gestellten Anforderungen zu ge- 
nügen. 


Betrieb. 


Versuche über den Zugwiderstand. 


(Railroad Gazette 1901, Dez., S. 854. Engineer 1901, Dez., S. 655. 
Engineering 1901, Dez.) 

Auf der Lancashire- und Yorkshire-Balın wurden von 
Aspinall zahlreiche Versuche zur Feststellung des Zugwider- 
standes von Eisenbahnzügen mit besonderer Berücksichtigung 
des Luftwiderstandes gemacht. Die im Mefswagen aufgestellten 
Melsvorrichtungen ergaben zwei Arten von Schaulinien. Die 
erste Art zeigte: Zugkraft, Geschwindigkeit des Zuges, Wind- 
geschwindigkeit, Zeitpunkt und Dauer der Bremsung, zurück- 
gelegte Entfernung und die Zeitpunkte, wann Dampfdruck- 
Schaulinien aufgenommen wurden. Die zweite Art gab an: 
Zugkraft, Zuggeschwindigkeit, Radumdrehungen in der Minute 
und Dauer der Fahrten. 


sei den Versuchen wurden Regler und Steuerung auf eine 
bestimmte Füllung gestellt und der Dampfdruck möglichst un- 
verändert gehalten; dann liefs man den Zug seine höchste Ge- 
schwindigkeit annehmen, und nahm während dieser Zeit Schau- 
linien. Aspinall hat die Ergebnisse zusammengestellt in die 
Formel: 


; welt — 9 (25 + Oe on) 

50,8 + 0,00847 L™ 
worin w den Zugwiderstand, V die Geschwindigkeit, L die 
Lange des Zuges bezeichnet. 

Er fügt jedoch hinzu, dafs diese Formel durchaus keine 
allgemeine Gültigkeit haben könne, da die Verhältnisse für ver- 
schiedene Strecken und Züge so verschieden seien, dals keine 
allgemein brauchbare Formel aufzustellen sei. 

Der bedeutende Einfluls des Luftwiderstandes ergab sich 
daraus, dafs die Zugkraft für 1t bei einem beladenen Zuge 
unter sonst gleichen Verhältnissen bedeutend geringer ist, als 
bei einem leeren Zuge, sodals ein leerer Zug unter Umständen 
denselben Zugwiderstand hat, wie ein beladener. 

Ein unbeladener Zug zeigte beispielsweise bei 42 km/St 
Geschwindigkeit einen Widerstand von 9,16 kg/t, derselbe Zug 
beladen von nur 3,11 kg/t, auf den Zugwiderstand eines Wagens 
umgerechnet ergiebt das für den unbeladenen Wagen von 5,1t 
Gewicht 46,57 kg und für den beladenen, 15,2t wiegenden 


*) Der Exponent 5/3 ist unsicher, da die Zeitschriften ihn ver- 
schieden angeben. 


| Zugwiderstand kg/t bei einem Zugge- 


.. Wagen: 48,37-kg, Das gleiche Verhalten und die Zunahme des 
-Zugwiderstandes mit gréfser werdender Geschwindigkeit zeigt 


folgende Zusammenstellung: 


Geschwindigkeit km/St . 116,1 ¡48,3 | 80,5 1112,7 


325 t 
- [117% || 1,65) 3,7 


155| 8,25] 59 94 
wichte von. . 7,0|.11,4 
Auf einer Strecke mit vielen verschiedenen Steigungen 
wurde festgestellt, bei welcher Neigung ein Zug in Bewegung 
geräth und daraus der Anfahrwiderstand zu 8,5 kg/t berechnet. 
Ein bestimmtes Verhältnis zwischen der aus der Zylinderarbeit 
und der aus Zugkraft und Zuggeschwindigkeit folgenden Leistung 
konnte nicht ermittelt werden. O—k. 
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Instandhaltung der Luftdruckbremsen. 
(Railroad Gazette 1901, Dec., S. 819.) 


Gute Instandhaltung der Luftdruckbremsen ist fiir jede 
Eisenbahn von grofser Wichtigkeit. Die Betriebsicherheit und 
der Wunsch, das in die Bremseinrichtungen gesteckte Geld 
möglichst gut auszunutzen, verlangen sie gebieterisch. In den 
Vereinigten Staaten, wo etwa 42000 Lokomotiven und 1310000 
Wagen, darunter 1250000 Güterwagen mit Luftdruckbremsen 
ausgerüstet sind, beträgt die Aufwendung für Bremsen schon 
jetzt etwa 1000 Mill. M. Sie wird noch bedeutend steigen, 
da man immer mehr dazu übergeht, Güterwagen mit Luftdruck- 


‘ bremsen zu versehen. Gleichzeitig nimmt aber auch die Schwie- 


rigkeit der Instandhaltung zu, da die Zahl der Bremsen steigt, 
die langen Fahrten auf fremden Bahnen und die langen Ruhe- 
pausen ungünstig auf die Bremsen wirken und die Anstellventile 
für lange Güterzüge empfindlicher sein müssen, als für die kurzen 
Personenziige. 


| 


| gerissen werden. 
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Eine Untersuchung der Pennsylvania-Bahn an 80 Güter- 
zügen mit 1218 Wagen zeigte, dafs etwa 15°/, der Bremsen 
ganz unbrauchbar waren und etwa 30°/, ungenügenden Kolben- 
hub hatten. Dies beweist, dafs der bisherige Brauch, die 
Bremsen nur dann zu untersuchen, wenn die Wagen in die 
Werkstatt kamen, nicht genügt. Die Bremsen müssen häufiger 
untersucht und es mufs dafür gesorgt werden, dals kein Wagen 
ohne wirkende Bremsvorrichtung eine längere Fahrt antritt, 
Ein- oder zweimal im Jahre muís jede Bremse geölt und ge- 
reinigt werden. Dabei muís auf fremde Wagen ebenso gut 
geachtet werden, wie auf die eigenen. Zu diesem Zwecke ist 
ein einheitlicher, nicht zu niedriger Preis für Oelen und Rei- 
nigen festzusetzen. An allen kleineren Betriebstellen müssen 
Ersatztheile vorräthig sein, damit undichte Anstellventile oder 
Zylinder sogleich durch neue ersetzt werden können. Die un- 
brauchbaren sind dann an eine gemeinsame Ausbesserungstelle 
zu senden. 

Die Arbeiten werden auch von der Westinghouse Luft- 
druckbremsen-Gesellschaft übernommen und in folgender Weise 
ausgeführt: Die Ventile werden auseinander genommen und die 
einzelnen Theile durch Auskochen gereinigt. Dann werden alle 
Kolben, Ventile, Schieber und Stopfbüchsen genau eingeschliffen, 
oder durch neue ersetzt. Ist alles wieder zusammengesetzt, so 
findet eine Prüfung, wie bei neuen Ventilen statt, und zwar 
auf Dichthalten der Kolben und Schieber in verschiedenen 
Stellungen und auf Empfindlichkeit; jedes Ventil mufs arbeiten, 
wenn der Druck in der Leitung um 0,1 at abnimmt. 

Nicht minder wichtig ist es, dafs die Leitungen, Kuppe- 
lung-Schläuche und -Köpfe dicht halten. Um Undichtwerden 
möglichst zu verhindern, sollten an den Robrverbindungen nur 
lederne Dichtungsringe verwendet werden, und vor allem streng 
darauf geachtet werden, dafs beim Entkuppeln der Wagen auch 
die Schlauchkuppelungen gelöst und nicht einfach auseinander 
O—k. 
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Technische Litteratur. 


Mehrphasige elektrische Ströme und Wechselstrommotoren. Von 
Silvanus P Thomson, Direktor und Professor der Physik 
an der Technischen Hochschule der Stadt und Gilden von 


London. Zweite Auflage. Uebersetzt von K. Strecker 
und F. Vesper. Das Werk erscheint in etwa 10 Heften 
zu 2 M. Heft 1. Halle a. S. 1902, W. Knapp. 


Wie die Bücher des Verfassers überhaupt, so hat nament- | 


i 
i 
H 


lich auch dieses grolsen Anklang auch bei uns gefunden, so- 
dals die zweite deutsche Auflage in unmittelbarem Anschlusse 
an die englische herausgegeben werden kann. Wir zweifeln 


lage denselben Erfolg sichert, wie der ersten, 


| 


| 
| 
| 
| 
nicht, dals die Gediegenheit des Werkes auch der zweiten Auf- | 
Die weiteren | 


Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramvie. 
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri spezialisti. 
Unione tipografico editrice torinese. Turin, Mailand, Rom, 


Neapel. Preis eines Heftes je 1,6 M. 


Hefte 173 und 174, Vol. V, Theil I, Cap. VII. Fabr- 
zeuge der Kleinbahnen mit mechanischer Zuskraft von In- 
genieur Pietro Oppizzi. 


Heft 175, Vol. II, Theil II, Cap. XV. Wagengestelle in 
Holz, Eisen und gemischter Bauart von Ingenieur Stanislao 
Fadda. 


Hefte werden dem ersten voraussichtlich rasch folgen, da die | Heft 176, Vol. IL, Theil U, Cap. XVI, Sattler- und Tape- 


englische Ausgabe schon ganz vorliegt; sie enthält erhebliche 


. Erweiterungen gegen die erste. 


zierer-Arbeiten von Ingenieur Stanislao Fadda. 
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Das Gesetz über die Enteignung von Grundeigenthum vom 11. Juni ı auf diesem Wege manche übele Erfahrung und mancher Fehl- 
1874, Erläutert mit Benutzung der Akten des Königlich | schlag vermieden werden könnte, so empfehlen wir dieses 
preuís. Ministeriums der öffentlichen Arbeiten von Dr. jur. mustergültige Beispiel der allgemeinsten Beachtung, 

G. Eger, Regierungsrath. Band I, 2. Auflage. Breslau 
1902, J. U. Kern. Preis 14 M. 


Der Name des Verfassers ist ein bewährter auf dem Ge- 
biete des Eisenbahn-Verwaltungs-Rechtes und seine Erläute- 
rungen haben sich beim Gebrauche bestens bewährt. Es handelt 
sich hier um eine aufserordentlich ausführliche Behandlung des 
Enteignungsgesetzes durch Erörterung an Hand der bei der 
Ausführung entstandenen Bestimmungen und Gebräuche, die 
für die betreffenden Verwaltungs-Beamten nun wohl kaum noch 


Vorträge über graphische Statik mit Anwendung auf die Festig- 
keits-Berechnung der Bauwerke von W. Keck, weil. Geh. 
Regierungsrath, Professor an der technischen Hochschule zu 
Hannover, als Anhang zu des Verfassers »Vorträgen über 
Elastizitátslehre«. Zweite unveränderte Auflage. 
Hannover 1902, Helwing’sche Hofbuchhandlung. Preis 3 M. 


Lücken in der Entscheidung der Einzelfälle offen lassen dürfte, Die Keck'schon ene aber die verschiedenen Zweige 
sofern diese nicht etwa ganz aufsergewöhnlicher Art sind. der Mechanik, angewendet auf die Aufgaben der gesammten 


Technik haben sich einen solchen Ruf erworben, dafs ihre be- 


Der Wortlaut erlassener Verfügungen und Vorentschei- i 
sondere Empfehlung kaum noch nöthig erscheint. 


dungen ist überall mitgetheilt. 
SET Es ist höchst erfreulich, dafs sie ihre Lebenskraft auch 
| über den leider zu früh erfolgten Tod des Verfassers hinaus 
Mathematische und technische Tabellen für den Gebrauch in der | beweisen und wir stehen nicht an, das vorliegende knapp ge- 
Praxis und an deutschen und österreichischen technischen | fafste, dabei gründliche Heft über graphische Statik als eines 
Lehranstalten von E. Schultz, Oberlehrer an der Königl. | der besten Mittel zur Einführung Studierender und auch Tech- 
Maschinenbau- und Hiittenschule zu Duisburg, unter gütiger | niker in dieses Gebiet durch Selbststudium zu bezeichnen, die 
Mitwirkung von Y. Dieckmann, Direktor der Königl. | der Bücherschatz des Ingenieurwesens bislang aufzuweisen hat. 
Baugewerkschule zu Deutsch-Krone, Königl. Reg.-Baumeister. 
1902, Essen, Bacdeker; Wien, Spielhagen u. Schurich. 
Picis 4,0 M. 

Das Múlfsbuch enthält in zwcckmálsiger Anordnung und 
Theilung durch starke farbige Blätter gesondert die üblichen 
mathematischen Tabellen, die nothwendigsten Angaben aus der 
Statik, Belastungsgrölsen, Iolz- und Eisen-Querschnittswerthe, 
auch für die österreichischen Eisenformen, Umrechnungs- und 
Lohnbetrags-Tabellen, Zinsberechnungen, physikalische, chemi- 
sche, elektrotechnische, kurz alle die Angaben, die der Tech- 
niker bei seiner Arbeit fortwährend braucht. Wegen der Viel- 
scitigkeit des Inhaltes erfordert das Buch einiges Einarbeiten 
in den schlanken Gebrauch,. lohnt diese Arbeit aber durch aus- 
führliche Auskunftertheilung und Ersparung an reiner Rechen- 
arbeit nach gemachter Erfahrung schnell. Es ist zum Ge- 
brauche zu empfehlen. 


Obwohl der Verfasser an die Vorkenntnisse des Lesers 
nur geringe Anforderungen stellt, kann doch jeder, der sich 
der gewissenhaften Durcharbeitung des Buches widmet, sicher 
sein, aus ihm eine gediegene und erschöpfende Kenntnis aller 
grundlegenden Regeln und Verfahren der graphischen Statik 
zu gewinnen. ' 


Katechismus für den Bremserdienst, Ein Lehr- und Nachschlage- 
buch für Bremser, Wagenwärter, Wagenmeister und deren 
Anwärter von E. Schubert, Königlich preufsischem Eisen- 
bahn-Direktor. Zweite nach den neuesten Vor- 
schriften ergänzte Auflage. Wiesbaden 1902, J. 
F. Bergmann. Preis 2 M. 25 Pt. 


Die schnell und in ausgedehntem Malse wachsenden An- 
forderungen an Auffassung und Kenntnisse der Betriebs-Unter- 
beamten und Bediensteten machen immer mehr zuverlässige 
und pädagogisch richtig berechnete Unterrichtsmittel zur Selbst- 
ausbildung dieser grolsen Gruppe von Dienern des Verkehrs 
erforderlich, da an die Einrichtung eines wirklich erschöpfen- 
den Unterrichtes aus nahe liegenden örtlichen und wirthschaft- 
lichen Gründen kaum zu denken ist. So hat sich denn für 
derartige Zwecke bereits eine umfangreiche Abtheilung unseres 
technischen Veröffentlichungswesens gebildet, in der die Werke 
Schubert’s anerkannter Malsen in erster Linie stehen. 

Auch diese Anweisung für den Bremser- und Wagendienst, 


VII annual report of the Boston Transit Commission for the year 
ending August 15, 1901. Boston 1901, Rockwell and 
Churchill Press. 

Die Verkehrsanlagen innerhalb der Stadt Boston haben 
sich in Bau und Betriebsführung seit Jahren Weltruf erworben. 
Es ist ein schr dankenswerthes Verfahren des Aufsichts- Aus, 
schusses, jahrweise schr ausführliche Berichte über alle Erwei- 
terungen, Veränderungen, über die Betriebsführung und die 
Ergebnisse öffentlich zu erstatten. So wird auch für weitere | zugleich leicht falslich, zweckmafsig und hinreichend ausführlich, 
Kreise, die an ähnlichen in der Neuzeit so wichtig gewordenen | hat sich schnell eine angesehene Stellung geschaffen, die durch 
Unternehmungen betheiligt sind, cin aufserordentlich werthvolles | die sorgfältige Ueberarbeitung und Herstellung der zweiten 
Mittel zur Intschcidung auftauchender Fragen geschaffen. Auflage noch befestigt werden wird. Wir empfehlen das nütz- 

Wie wir der Ansicht sind, dafs alle derartigen Unter- | liche Buch allen Eisenbahn-Beamten und Bediensteten für Lehr- 
EE das pd Verfabren einschlagen sollten, und dals | und Lern-Zwecke angelegentlichst. 
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u Für die Redaction verantwortlich: Gob. Reglorungerath, Pratossa: G. Barkhausan in Hannover: 
0. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Oar] Ritter in Wiesbaden. 
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6. Heft. 1902, 


versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich, 
Alle Rechte vorbehalten, 


Bericht über die Jahresversammlungen der Master Mechanics? Association und Master Car 
Builders’ Convention der Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten von Nordamerika. 


Von Metzeltin, Regierungsbaumeister in Hannover. 
(Fortsetzung von Seite 87.) 


4. Ausnutzung der Lokomotiven. sich für hiesige Verhältnisse als undurchführbar erwiesen. In 
Amerika wird das Durchfahren langer Strecken wesentlich er- 
leichtert durch vielfach bessere, schlackenfreiere Kohlen *) und 


die Anwendung von Kipp- und Schüttelrosten. 


Dals zur guten Ausnutzung der Lokomotiven eine richtige 
Vertheilung auf den ihrer Bauart entsprechenden Dienst nöthig 
ist, bedarf kaum der Erwähnung. Die früheren Erfahrungen 
der Amerikaner in der Verwendung der Verbundlokomotiven, 
nämlich Ersparnisse von 15 bis 25 °/, an Heizstoff, wenn die 
Lokomotiven richtig benutzt werden, d. h. auf langen wage- 
rechten oder ständig stark ansteigenden Strecken, überhaupt 
wenn sie dauernd voll beansprucht werden können, werden 
auch auf der diesjährigen Versammlung vollauf bestätigt.*) 

Die Ausnutzung der Lokomotive überhaupt hat sich in 
Amerika durch Verlängerung der Streckenabschnitte bis zu 
einer gewissen Grenze, die etwa 8 bis 10 Stunden Fahrzeit 
entspricht, meist erhöhen lassen. Als Höchstleistung, die man 
der Mannschaft auf die Dauer zumuthen kann, ergiebt sich als 
Mittel aus den Ansichten von 30 Eisenbahnen 7300 km 
monatlich im Personenzug- und 5700 km im Giterzugdienste, 
Die gröfsten Lokomotivleistungen im Durchschnitte von dreifsig 
Eisenbahnen wurden bei doppelter Besetzung mit gelegentlicher 
Aushülfe (double crew with extra men) erreicht, und zwar im 
Personenzugdienste 12900 km im Monat, im Güterzugdienste 
9500 km; die vermischte Besetzung (pool system) hat etwa 
10 °/, geringere Werthe ergeben. Einzelne Bahnen weisen 
übrigens 14500 bis 18500 km Monatsleistung im Personenzug- 
dienste und 10000 bis 11000 km im Güterzugdienste auf, 
Dem Durchschnitte nach sind bei Personenzügen Streckenab- 
schnitte von 250 bis 300 km, bei Güterzügen solche von 200 
bis 250 km die günstigsten. ' 

Hier gehen die Streckenabschnitte bei Schnellzügen meist 
nicht über 200 km, bei Güterzügen selten über 100 km hinaus, Den Aufenthalt der Lokomotiven in der Ileimathstation 
Versuche, die Schnellzuglokomotiven über lange Strecken wie bemifst man in Amerika meist auf 6'/, bis 7 Stunden. In 
Berlin-Königsberg, Berlin-Köln durchlaufen zu lassen, haben 
ENA *) Die amerikanischen Bahnen besitzen vielfach die in ihrem 

*) Vergl. auch die kürzlich (Railroad Gazette 1901, S. 400) ge- | Gebiete liegenden Kohlengruben (Archiv für Eisenbahnwesen 1900, 
gebene Zusammenstellung von 32 veröffentlichten diesbezüglichen | S. 1114) und sind daher in der Lage, sich für gewisse Zwecke die 
Vorsuchsergebnissen. besten Kohlen auszusuchen. 

Organ für die Fortschritte des Bisenbahnwesens. Neue Folge. XXXIX. Band. 6. Heft. 1902. 17 


Die kilometrischen Leistungen der Lokomotiven sind 
natürlich auch hier von den Streckenverhältnissen, von der 
Länge der Streckenabschnitte und von der Lage der einzelnen 
Züge schr abhängig. So haben die im Bezirke der Maschinen- 
inspektion Ilannover 1 vorhandenen 26 Schnellzuglokomotiven 
im vorigen Sommer bei einfacher Besetzung mit Aushülfemann- 
schaften für gelegentliche Zwischenfahrten einschliefslich 7 Aus- 
besserungstagen für die Lokomotive und den Monat durch- 
schnittlich 5750 km und aufserdem 40 Bereitschafts- und Ver- 
schiebe-Stunden geleistet; allerdings befahren diese Lokomotiven 
fast nur die langen und ebenen Strecken nach Stendal, 150 km, 
und Dortmund, 207 km. Die Leistungen überstiegen in einzelnen 
Monaten oft 8000 km, das sind Leistungen, die sich anderseits 
auf Ilügelland- oder Berg-Strecken und ungünstig liegenden 
Zügen selbst bei doppelter Besetzung nicht erreichen lassen. 


Dei doppelter Besetzung sind im Flachlande und bei gün- 
stiger Zuglage hier nicht selten Leistungen von über 10000 km 
erreicht. Bei Gúterzúgen werden unter gleichen Verhältnissen 
6000 km im Monate oft überschritten, während mehrjährige 
Durchschnittsleistungen immer noch über 4800 km bleiben. 
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Die erheblich höheren amerikanischen Leistungen dürften 
namentlich auf die erwähnten erheblich längeren Strecken- 
abschnitte, bei den Güterzügen auch auf die höheren Ge- 
schwindigkeiten zurückzuführen sein. 


— 
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dieser Zeit müssen dann aber die nöthigen Untersuchungen, 
kleine Ausbesscrungen, namentlich auch das Auswaschen auf 
jeden Fall bewerkstelligt werden, so dafs die Lokomotiven 
dieserhalb keine Fahrt zu überschlagen brauchen. 


5. Bekohlungsanlagen. 


Man legt aus vorstehenden Gründen bei den Schuppen- 
anlagen in Amerika besondern Werth auf eine flotte Erledigung 
der einzelnen Geschäfte. Bekohlungswerke gewinnen mehr und 
mehr Boden. Vercinzelt hat man sie an die Hauptgleise 
gelegt, um die Bekohlung während des Daltens des Zuges vor- 
zunchmen und dadurch gröfsere Streckenabschnitte zu ermög- 
lichen, Wenn angiingig, befördert man die Kohlen in den 
Trichterwagen auf steil ansteigenden Gleisen mit der Lokomotive 
in die Höhe und entladet sie in Füllrümpfe, aus denen sie 
durch Schieber ohne Vorwiegen in die Tender gelassen werden. 
Die Kosten wurden dadurch auf 6 Pfg./t der umgeladenen 
Kohle herabgedrückt, während sonst schon das Entladen flach- 
bödiger Wagen von Hand 26 bis 36 Pfg./t kostete. Wo der 
nöthige Raum für die ansteigenden Gleise fehlt, werden Becher- 
und ähnliche Hebewerke verwendet. Die Kosten stellen sich 
dann höher, und zwar auf 14 bis 22 Pfg./t, bei kleinen An- 
lagen bis zu 30 Pfg./t. Werden die Tender unmittelbar aus 
den Rümpfen gefüllt, so erfolgt die Gewichtsbestimmung bis- 
weilen durch Verwiegen des Tenders auf Gleiswagen, die vor 
und hinter der Bekohlungsanlage eingeschaltet sind. 


Bei der in Saarbrücken erbauten Hunt schen Bekohlungs- 
anlage”) betragen die Kosten ausschliefslich Verzinsung und 
Tilgung etwa 24 Pfg./t, werden aber mit steigender Ausnutzung 
der Anlage noch heruntergehen. Die Hauptunkosten liegen in 
den Löhnen für die zur Bedienung erforderlichen drei Mann, 
die noch nicht voll beschäftigt sind. Die Leistungsfiihigkeit 
der Anlage lälst sich also ohne Vermehrung der Lohnkosten 
wird dann ebenso billig arbeiten 
können, wie die erwähnten amerikanischen Anlagen. Die 
Möglichkeit der Mischung verschiedener Kohlensorten wird 
hier, wie auch in Amerika mehrfach ausgenutzt. So mischt 
die líric-Bahn 70 °/, feine gewaschene Anthracitkohle (antracite 
washed fine) mit 30 °/, gasreicher, backender Kohle (bituminous 
coal), Sie erhält dadurch einen Heizstoff, der nur 2,10 bis 
2,60 M./t kostet, und wegen der beigemischten Backkohle auf 
Rosten werden kann. Die feine 
Anthracitkolle kann, weil nicht backend, nur auf engspaltigem 
toste verfeuert werden. 


bedeutend erhöhen. Sie 


breitspaltigen verbrannt 


Während für die Kohlenbühne erhöhte Gleise angelegt 
werden, legt man in Amerika, wenn möglich, neben der Lösch- 
grube ein anderes Gleis so tief, dafs Asche, Schlacke, Lósche 

ohne Jlebung in hier steliende Wagen geschaufelt 

können. Der biermit erzielten Ersparnis an Löhnen 
unwesentliche Kosten für den Mchraufwand an 
Kohle seitens der Verschiebelokomotive beim Heraufholen der 
Wagen gegenüber. Derartige Anordnungen würden bei ent- 
sprechenden Raumverhältnissen auch hier vortheilhaft sein. 


u. SW. 
werden 


stehen nur 
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*) Vergl. Organ 1901, S. 10, 


‚108 


6. Lokomotivschuppen und Betriebswerkstatt. 


Die Lokomotivschuppen werden in Amerika fast stets, 
wie schon ihr Name »roundhouse« 'sagt, als Ringschuppen 
bis zu 48 Ständen*) ausgeführt, während bei uns vielfach und 
in England fast durchweg die Rechteckschuppen wegen ihrer 
bessern Uebersichtlichkeit und Erweiterungsfähigkeit bevorzugt 
werden, Die Einfahrt in die runden Schuppen erfolgt mit dem 
Schornsteine voran, wie dies auch bei den neuern Schuppen 
der preufsischen Staatsbahnen der Fall ist**), so dafs man an 
der Lokomotive selbst, an der ja doch die meisten Arbeiten 
vorgenommen werden, den meisten Platz und das beste Licht 
hat. Lüftungsaufsätze werden hier nicht mehr für erforderlich 
erachtet, in Amerika jedoch noch vielfach verwendet. Gemein- 
same Rauchabführung scheint man drüben noch nicht versucht ` 
zu haben; hier hat sie sich im Allgemeinen nicht bewährt, 
erscheint jedoch überall da zweckmälsig, wo in der Nachbar- 
schaft, besonders in der herrschenden Windrichtung, viel be- 
wohnte Gebäude liegen. Der hohe Schornstein hält die Funken 
und einen Theil des Rufses zurück, während der übrige Theil 
des Rulses sich auf ein vielmals gröfseres Gebiet und daher so 
fein vertheilt, dals die Belästigung sehr verringert wird. Um 
den Abdampf der auszuwaschenden Lokomotiven aus dem 
Schuppen zu entfernen, haben die neueren amerikanischen An- 
lagen meist über den Ständen kurze Anschlüsse mit biegsamen 
Metallschläuchen, die vom Dome bis über Dach führen. Bis- 
weilen wird dieser Dampf unmittelbar benutzt, um das in 
Hochbehältern befindliche und zum Auswaschen und Auffüllen 
der Kessel dienende Wasser vorzuwärmen, allerdings nur bis 
auf 45° C., weil sonst angeblich die Spritzrohre nicht mehr 
gut zu handhaben sind. Das warme Waschen geschieht übrigens 
hauptsächlich zur Ersparung von Zeit, da man hierbei den 
Kessel nicht so weit abzukühlen braucht, wie bei Auswaschen 
mit kaltem Wasser. Um das Abkühlen zu beschleunigen, wird 
vielfach während des Ablassens des heilsen Wassers kaltes 
Wasser eingelassen, ja man lälst sogar durch unten zugeführtes 
kaltes Wasser das heisse Wasser oben am Dome herausdrücken, 
obgleich hierbei zweifellos viel schädlichere Spannungen auf- 
treten als bei Auswaschen mit heilsem Wasser. 


Neuere Schuppen werden mit verzweigten Luftdruck- 
leitungen versehen, an die nach Bedarf einzelne Luftdruck- 
werkzeuge angeschlossen werden. Dann können kleine Aus- 
besserungen, wie das Verstemmen undichter Nähte und Steh- 
bolzen, das Dichten von Heizrohren, das Bohren von Löchern 
und ähnliche Arbeiten mit Maschinen und daher in kürzerer 
Zeit und billiger ausgeführt werden, als von Hand. 


Entsprechend gut rüstet der Amerikaner auch die eigent- 
liche Betriebswerkstätte aus. Er ist allerdings dazu gezwungen 
durch die mangelhafte Ausbildung mancher Gangwerktheile. 
So werden z. B. zusammengesetzte Kolben und grolse Zylinder 
ohne vordere Kolbenführung noch vielfach verwendet. Man 
rüstet daher beispielsweise jede grölsere Betriebswerkstatt mit 
Drehbänken für Drehdurchmesser bis zu 1” aus, je nach 


e 


*) Clinton Roundhouse der Chicago und North Western. Dahn, 
siehe Locomotive Engineering 1901, $, 8, 
**) Eisenbahn -Verordnungs-Blatt 1901, S. 238 und f. 


i 3 Be or 


wm 


— EE XX PX en 


Gröfse der vorkommenden Kolben, ferner mit einer tragbaren 
Zylinderbohrmaschine sowie mit einer Schieberflächenabrichte- 
maschine. Namentlich letztere, eine handliche Fraismaschine, 
die auf den Schieberkasten aufgesetzt und, wenn möglich, mit 
. Druckluft oder Elektrieität, sonst von Hand angetrieben wird, 
verdient für hiesige Verhältnisse Beachtung. Bläst ein Schieber 
wegen riefiger Grundfläche durch, so kann der Mangel in 
einigen. Arbeitstunden gehoben werden, ohne dafs die im 
Uebrigen betriebstüchtige Lokomotive erst nach der Haupt- 
werkstatt gebracht wird. Da sie aus letzterer vor Ablauf 
einiger Tage nicht wieder zu erlangen ist, so spart man, ab- 
geschen von dem durch zeitigeres Eingreifen erzielten Gewinne 
an Hejizstoff, auch erheblich an Kosten für Verzinsung und 
Tilgung. 

Ueberhaupt erscheint der Grundsatz, die Lokomotiven 
möglichst nur zur Vornahme allgemeiner Ausbesserung der 
Hauptwerkstätte zuzuführen, alle zufälligen Einzelmängel jedoch 
in der gut ausgerüsteten Betriebswerkstatt und zwar unver- 
züglich auszuführen, sehr nachahmenswerth. 


7. Behandlung der Heizrohre. 

Bezüglich der Hauptwerkstätten ist aus den Berichten 
besonders die Behandlung der Heizrohre hervorzuheben. Bei 
Entfernung aller Rohre aus dem Kessel werden sie hier hinter 
der Rohrwand abgeschnitten und das hintere Ende nach Ab- 
meilseln der Bördel und Einstauchen in den Kessel hinein- 
getrieben; der Amerikaner schneidet das Rohr an beiden Enden 
nicht weit von den Rohrwänden ab und treibt die beiden Enden 
vom Kessel aus mit Hülfe eines Hammers oder Hammers und 
Meifsels zum Aufspalten oder Einstauchen der Enden in die 
Rauchkammer und die Feuerbüchse hinaus, Die Rohre werden 
allerdings auch meist gar nicht oder nur um 4 mm hinten ver- 
engt und mit kupfernen Bandringen zwischen Rohr und Wand 
eingezogen, sodafs das Hinaustreiben der hinteren Enden in 
die Feuerbüchse keine grofsen Schwierigkeiten bereitet. Das 
Einwalzen geschieht zunächst mit einer Prosser’schen Rohr- 
walze*), die einen kleinen Wulst dicht hinter der Rohrwand 
erzeugt und dann mit der gewöhnlichen auch bei uns üblichen 
Rohrwalze, Bei den preufsischen Staatsbahnen werden dic 
Rohre jetzt von 50 auf 40 mm und von 46 auf 38mm einge- 
zogen. Der Vortheil dieses starken Einziehens liegt in der 
Erzielung breiterer Stege in den Rohrwänden und ihrer geringern 
Nachgiebigkeit bei kräftigem Einwalzen der Rohre. Dieser 
Vortheil ist allerdings für die Amerikaner nicht schr wesentlich, 
da die flulseisernen Rohrwände unter dem Drucke der Rohr- 
walzen nicht so leicht Formänderungen annehmen, wie die 
hiesigen kupfernen Rohrwände. 

Die hier oft gestellte Forderung scharfen Ueberganges 
und festen Anliegens des Stauchwulstes, der sogenannten 
»Brust«, an der Rohrwand ist nicht unbedingt erforderlich, 
Es giebt sogar europäische Bahnverwaltungen, welche die Rohre 
so gut wie garnicht verengen. So hat die Spanische Nordbahn 
im vorigen Jahre eine Reihe von Lokomotivkesseln aus Deutsch- 

land bezogen, hei denen die Einziehung der kupfernen Vor- 


*) Zeichnung in Forney, Catechisme of the locomotive, 1890, 
S, 181. 


schuhe von 50 auf 48 mm etwa 100 mm vor der Rohrwand lag. 
Trotzdem hat die Dichtung der Rohre in die 1,5 ™™ kegel- 
fórmig nach der Feuerbtichse zu erweiterten Rohrlöcher bei 
dem vorgeschriebenen Probedrucke von 14 at keine Schwierig- 
keiten ergeben. Ebenso haben Serve-Rohre, die von 65 ™™ 
nur auf 69 mm eingezogen waren, Probedrücken von 20 at an- 
standslos genügt. 

Will man ein wirklich gutes Anliegen der »Brust« er- 
zielen, so ist es zweckmäfsig, wie dies auch in einzelnen Eisen- 
bahnwerkstätten geschieht, das Rohrloch innen entsprechend 
der Form der Brust aufzufraisen. 

Die Rohre werden in Amerika noch meist aus Holzkohlen- 
eisen hergestellt. Sogenannter Stahl, nach unserer Bezeichnungs- 
weise hartes Flulseisen, fängt jedoch an, sich einzubürgern, 
nachdem man die ersten Schwierigkeiten beim Anschweilsen 
der Vorschuhe überwunden hat. Dieses Anschweilsen geschieht 
fast durchweg mit Maschinen und zwar so gut, dafs man all- 
gemein davon absieht, die vorgeschuhten Rohre einer Dichtig- 
keitsprobe mit Wasserdruck zu unterziehen. Es ist billiger, 
gelegentlich ein undichtes Rohr aus dem Kessel wieder auszu- 
ziehen, als sämmtliche Rohre einzeln mit Wasserdruck zu prüfen. 

Bei uns kostet das Prüfen eines Rohres etwa 1'/, bis 
2 Pfg. und das Ein- und Ausziehen eines einzelnen Rohres 
etwa 40 bis 50 Pfg. Das amerikanische Verfahren dürfte 
daher überall da lohnend sein, wo sich bei der Druckprobe 
weniger als 3 bis 4°/, der Rohre als fehlerhaft erweisen, und 
das dürfte bei eingeübten Leuten und guten Einrichtungen fast 
überall der Fall sein, besonders wenn Rohre von gleichen Ab- 
messungen in grolser Anzahl nach einander geschweifst werden, 

Ob gebrauchte Rohre noch weiter verwendbar sind, wird 
in Amerika durch Gewichtsermittelung festgestellt, und zwar 
soll das Gewicht des 2” (51 ""-Rohres 2,46 kg/", das des 
21/ (57 ™)-Rohres 2,69 keim nicht unterschreiten, was einer 
Wandstärke von rund 2 "m entspricht. 

Die Reinigung der Rohre von Kesselstein geschicht drüben, 
wie hier, vorzugsweise in Dreh-Trommeln. Der Amerikaner 
giebt ihnen meist sechsseitigen Querschnitt, doch dürfte der 
bei uns vielfach übliche vierseitige Querschnitt eine stärkere 
Wirkung der Rohre aufeinander, und daher namentlich bei 
schr festem Kesselsteine eine gröfsere Leistung erzielen lassen. 


8. Achslager. 

Für die Achslager verwenden die Amerikaner als Lager- 
metalle hauptsächlich Phosphorbroncen, wie bereits im vorigen 
Berichte*) angegeben wurde. Diese scheinen zwei schwer- 
wiegende Nachtheile zu haben, sie reiben leicht an den Naben, 
die meist aus Gulsstahl sind, und verursachen dadurch oft 
Heilsläufer. Um die Nabe selbst zu schonen, befestigt man 
auf ihr ein Futter aus Stahl, Gulseisen oder Phosphorbronce, 
oder versieht die Achsbüchsen mit flachen Angüssen von Babbit- 
Metall oder auch reinem Zinne. Sie vertragen ferner an- 
scheinend keinen hohen Flächendruck ; wenigstens glaubt man 
sehr starke und lange Achsschenkel nöthig zu haben und Ieifs- 
läufer auch dem angeblich hohen Flächendrucke von 11 bis 


14 kg/qem zuschreiben zu müssen. In Amerika sind daher 


*) Vergl. Organ 1901, S. 40. 


Achsschenkel mit über 13 kg/qem Flächendruck Seltenheiten ; S a 
Durchmesser von 229 mm und Längen von 305 mm und ‚darüber fe NAD ‚80 
| | setzt man, wenn rr aus ors Sra twa: ein KS 


kommen häufig vor. 
Demgegenüber weisen 
Fliichendrúcke von 16 bis 18 kg/qem auf. Hierbei haben sich 
Rothgulslager mit Weilsgulsspiegeln und vollständig aus Weils- 
guls bestehende Lager vollkommen bewährt. 
achsigen Tendern mit 15 chm Wasser geben die Flächendrücke 
bis 26,6 kg/qem, doch haben diese Lager Neigung zum Heifs- 
laufen, 
Wasser bei 21,6 kg/gem Flächendruck anstandslos laufen. 
Selbstverständlich mufs cin Weilsgufs, welcher so hohe Flächen- 
drücke auszuhalten hat, sehr sorgfältig hergestellt werden. Die 
preulsischen Eisenbahnwerkstätten wenden folgendes Verfahren 
an: zu I kg geschmolzenen Kupfers werden 2 kg Antimon und, 
wenn auch dieses geschmolzen, 6kg reinen Zinnes zugesetzt. 
Das Antimon soll höchstens LD, Verunreinigungen enthalten, 
Arsen höchstens 0,1°/,; das Zinn darf höchstens 0,2 °/, Ver- 
unreinigungen aufweisen; insbesondere sollen hier Blei und 
Zink fehlen. Diese Mischung wird in dünne Platten ausge- 
gossen und davon je 9 kg mit weiteren 9 kg Zinn zusammen- 


diese Mischung: 12 bis ı5 mm starke 


geschmolzen ; wird in 


Platten ausgegossen. llauptgewicht ist, abgesehen von der 
Reinheit der Grundstoffe, darauf zu legen, dafs nur die ge- 


und dafs die Mischun- 
gen gut durchgerührt und abgeschäumt werden. 
Das fertig bearbeitete Weilsgulslager lälst man nach der 


nannten Kleinen Mengen eingeschmolzen, 


Bei den drei- 


während die neuen vierachsigen Tender mit 16cbm 


die preulsischen Muster meist | 


- glichen, 


gielsen des Lagers nöthig: ist, seitliche ‚Scheiben, - sogenannte. ` 
Halbmonde, auf. Abnutzungen . der ‚Aufseisernen ` ‚Radnaben, . 


| oder zum Heifslaufen führende Reibung. zwischen dem . Weile >. S 


gulslager und der Radnabe kommen. Me nicht mm, 


9. Beförderung kalter Lokomotiven. Ki 
Noch bezeichnender, als vorstehendes, für die Rückständig- 


keit der Amerikaner in manchen Einzelheiten, ist ‚der Umstand, f "— - 
dafs man darüber verhandelte, ob neu anzuliefernde Lokomotiven E 
Man em, 
schied sich natürlich für das erstere, in Deutschland schon seit, ~~ 
Werden die Kuppelstangen. er 


mit oder ohne Kuppelstangen zu versenden seien.. 


vielen Jahren übliche Verfahren. j 
angebracht, so sind die Gegengewichte gröfstentheils ausge» - 
und übermälsige Beanspruchungen des Oberbaues 
werden vermieden; bei dem Amerikaner spricht aber für diese 
Beförderungsart auch noch der Umstand, dals bei der betriebs- 
fühigen Herstellung der Lokomotive in der abnehmenden Eisen- 
bahnwerkstätte an Arbeit und Zeit gespart wird. Verschiedene 
Bahnen übernehmen die Beförderung leerer Lokomotiven ohne 
Kuppelstangen überhaupt nicht, andere gehen nun aber auch 
so weit, dals sic sich die Lokomotiven. mit vollständig ange- 
brachtem Gangwerke anliefern lassen, ein EE das nach ` 
hiesigen Ansichten zu weit geht. 


(Schlufs folgt.) 
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Verdrückung von Brücken durch Frost auf der sibirischen Eisenbahn, 


Von L. 


Tine der brennendsten Fragen in der russischen Eisen- 
halınwirthschaft, besonders in Sibirien, ist die Sicherung des 
Gleises gegen Frostwirkungen. In dieser Hinsicht befindet sich 
die Mchrzahl der russischen Eisenbahnen in viel schlechteren 
Umständen, als sonst die europäischen Tisenbahnlinien, da diese 
wegen besserer geographischer und geologischer Lage Frostwir- 
kungen viel weniger ausgesetzt sind, als die im europäischen 
und besonders im asiatischen Rulsland, Man kann annehmen, 
dafs 95°/, aller russischen Eisenbahnen der Frostwirkung in 
solchem Malse ausgesetzt sind, dafs die Verhütung von Frost- 
auftreibungen bei ihnen eine der wichtigsten Kostenfragen bildet, 
Nach nur flüchtiger Berechnung sind die Kosten der Sicherung 
des 60000 km langen russischen Eisenbahnnetzes in dieser Be- 
ziehung auf nicht weniger als 16000000 M. zu schätzen. In 
den letzten zehn Jahren ist es durch planmäfsig über fast alle 
russischen Bahnen verthcilte Beobachtungen gelungen, über die 
die Wroststórungen erzcugendon Vorgänge genauern <Aufschluls 
gun erhalten, und für jede Bahn diejenigen Mafsregeln festzu- 
stellen, die sich am besten bewähren. Grölstentheils betreffen 
alle diese Sicherungen nur Schutzmalsregeln gegen die »Trost- 
beulen«, die in quelligen Finschnitten bei anhaltendem Proste 


unter Umständen störend für die ruhige und sichere Gleislage | 


werden können. 
Da dem Verfasser dieser Zeilen Gelegenheit geboten war, 


| 


von Lubimoff, Oberingenieur an der sibirischen Eisenbahn und Dozent am technologischen Institute in Tomsk. 


während der letzten Jahre im europäischen und asiatischen 
Rulsland die vielfältigsten Beobachtungen über Frostwirkungen 
auf das Gleis zu machen, hält er es für angezeigt, einen Auf- 
sehen erregenden Vorgang hier mitzutheilen: eine überraschende 
Frostwirkung auf hölzerne Eisenbahnbrücken, die sich bisher 
nur in Sibirien auf der transsibirischen Eisenbahn beobachten 
liefs, Es handelt sich um das Umwandeln von hölzernen 
Brücken mit wagerechten Trägern unter starker Frostwirkung 
in so stark gewölbte, dals die sichere und ruhige Fahrt über 
solche Brücken zur Unmöglichkeit geworden ist, bis man Bin- 
richtungen getroffen hatte, den Oberbau auf den entstellten 
Brücken wieder in wagerechte Lage zu bringen. 

Meist treten die Frostwirkungen, durch die das Gleis und 
in Sibirien auch die hölzernen Brücken plötzlich und gewöhn- 
lich unregelmiifsig in die Höhe getrieben werden, auf Thon 
mit eingelagerten Schichten wasserreichen Sandes oder Kieses auf, 

Sehr wesentlich ist es, sich Kenntnis von den eigentlichen 
Ursachen der Froststérungen zu verschaffen. Beim Eintritte 


des Frostes beginnt der Boden über der in frostfreier Tiefe 


liegenden quelligen Schicht, dann das in dieser enthaltene Wasser 
zu frieron. Letzteres erstarrt in 2 "m dicken Blätterschicht- 
chen, so dals der eingofrorene Boden von solchen Schichtehen ` 
von oben nach unten in mehrere Lagen getheilt wird. Das 
Auffrieren geht so lange weiter, bis. eine hinreichende Schutz, 
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schicht für das Unterliegende entstanden ist, deren Dicke vom 
Kiltegrade abhängt. Bei weiterer Wärmeabnahme dehnen sich 
jene Eisschichtehen aus und erzeugen eine kleine Hebung aller 
zwischen ihnen liegenden eingefrorenen Bodenschichten bis zur 
Erdoberfläche hinauf. So entsteht die erste Bodenauftreibung 
oder »Frostbeule«, 


Der unterhalb liegende noch nicht eingefrorene Boden ist 
jetzt mit dem darin enthaltenen Wasser wie unter einem Eis- 
deckel eingesperrt. 


Bei der nächsten Steigerung der Wärme bleiben die schon 
gehobenen, zwischen den dünnen Eisblätterschichten gefrorenen 
Bodenschichten in der angenommenen Lage, die Eisblätterschicht- 
chen aber werden auch durch Verdunstung etwas dünner, wobei 
zwischen ihnen und den gefrorenen Bodenschichten kleine Lücken 
und in letzteren selbst kleine Risse entstehen. Diese Lücken 
werden durch die Risse und deren saugende Wirkung, unter 
Umständen auch durch inzwischen entstandenen statischen Druck 
aus der quelligen Wasserschicht mit Wasser gefüllt. Dieses 
fängt bei der Berührung mit dem gefrorenen Boden und den 
Eisblätterschichten auch an einzufrieren und die Dicke der 
letztern zu vergrölsern. 


Bei ncuer Abnahme der Wärme dehnen sich diese ver- 
gröfserten Eisschichtchen aus und bewirken eine neue Hebung 
der zwischen ihnen liegenden Bodenschichten; es erfolgt eine 
noch gröfsere Auftreibung der Frostbeule und so geht der Vor- 
gang fort. 


Daraus ist zu erkennen, dafs die auf der Bodenoberfläche 
durch den Frost verursachten Umbildungen aus zwei Ursachen 
folgen: einerseits aus der Abnahme der Wärme und der damit 
verbundenen Ausdehnung des Eises, anderseits aus dem Wasser- 
zuflusse aus der quelligen Lage unterhalb des eingefrorenen 
Bodens während der nächstfolgenden Wärmezunahme und aus 
dem Frieren des zugeflossenen Wassers auf den beim ersten 
Einfrieren gebildeten Eisblätterschichtehen, zwischen welchen 
sich der oberhalb der Wasserschicht eingefrorene Boden befindet. 


Im Frühling kommt noch eine dritte Ursache hinzu: das 
Schneewasser, das durch das Auftbauen des Schnees unter der 
Wirkung der Sonne während des Tages entsteht. Dieses flielst 
durch kleine Risse der Erdoberfläche in das Innere des ein- 
gefrorenen Bodens, wo es bei niichtlichem Froste gefriert und 
seinerseits sehr wirksam bei der IIebung der Frostauftreibungen 
hilft. — 


Bei vielen Arbeiten, die den Zweck haben, die nöthige 
Abhülfe gegen Frostwirkung zu schaffen, ist es nöthig, die 
frostfreie Bodentiefe zu ermitteln. 

H sei die Tiefe des Grundwasserstandes, H, die Tiefe, 
auf die sich in der Gegend die Frostwirkung erstrecken kann, 
H, die Höhe, auf welche sich das Untergrundwasser durch die 
angegebenen Wirkungen heben kann. Ist in Textabb. 1 x der 
Abstand der Frostgrenze von der Linie, bis zu der das Wasser 
aufsteigen kann, so ist 


H =H, + HM, — x, also 
x=H, + H, — H A a . ‘ . 


Aus Textabb. 1 und Gl. 1) ist zu ersehen, dals: 


Gl. 1) 


Mit dem Wachsen von H, also mit der Senkung des 
Grundwasserspiegels gegen die Oberfläche letzteres von der Frost- 
grenze entfernt und x verkleinert wird. Wird x bei H > H,+ 
+ H,x negativ, so kann das Aufsaugen des Grundwassers keinen 
Einflulfs mehr haben. 
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- — Sohle des Entwüsserungsgrabens. 


Die Vergrölserung von II bildet also ein Mittel gegen die 
Frostwirkungen, und sie ist auf zwei Weisen zu erzielen: 

a) durch Absenkung des Grundwasserspicgels 
durch Entwässerung, und 

b) durch Aufschüttung schlechter Wärmeleiter 
also Hebung der Frostgrenze über die Grenze des 

Grundwasserzuflusses. 

Ist für eine bestimmte Gegend II, bekannt und II und IL, 
ermittelt, so wird die zweckmälsigste Entwässerung dann 
erreicht, wenn der Entwisserungsgraben oder das Sickerrohr 
in einer Tiele von 

y= H+x+h-+ea=0,+0,+-h-+a. , GL 2) 
liegt, worin a einen kleinen, von dem Gefälle des Grundwasscrs 
abhiingenden Ueberschufs, h die Wassertiefe im Graben oder 
Rohre bedeutet. 

Es ist leicht cinzuschen, dafs bei Senkung des Grund- 
wassers um die Gröfse x die Linie der Aufsaugung des Wassers 
und die Frostgrenze zusammenfallen, und dals um eine Tren- 
nung beider zu erzielen, noch irgend welcher Ueberschufs nöthig 
ist, der aufserdem grofs genug sein mufs, um auch bei zufäl- 
ligen Veränderungen des Wasserstandes das Aufsaugen über dic 
Frostgrenze zu verhindern. Die Grölse h wird durch umnittel- 
bare Messung gefunden, 

Für die Ucberschúttung ist die Dicke aus 


yy = H -+ x + ò =I +4 M,-0 . . 0.5) 
zu ermitteln, worin Ô einen kleinen Sicherheits- Ucberschuls 
gegen unvermuthet starken Frost bedeutet. 

Nach Textabb. 1 wirkt die Frostgrenze der Tiefe H, ohne 
den Zuschlag S grade in die Linie der Grundwasser-Aufsaugung, 
der Zuschlag 6 ist in Rufsland mit 10cm, in Sibirien mit 
20 cm anzunehmen. 

Bei Gleisstörungen durch Frost ist also Abhülle durch 
Vergröfserung der Höhe des Bettungskörpers, auf dem das Gleis 
ruht, oder durch Ausgraben des auffrierenden Bodens bis zur 
frostfreion Tiefe, in Rufsland 2™, in Sibirien bis 2,5”, und 
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Ersatz durch groben Sand oder Kies zu schaffen. Zweckmiilsig | 


ist es, damit zugleich auch eine Entwässerung der Sohle der 
Ausgrabung zu verbinden, die man entweder mitten unter dem 
Gleise entlang bis zum Finschnitte durchführt, oder unter beiden 
seitlichen Bahngriiben anlegt, indem man den Boden unter dem 
Gleise selbst durch Stichrohre entwässert. 


Brücken-Verdrückungen durch Frost sind meisten- 
theils bei hölzernen Brücken zu beobachten, die über Thäler 
gebaut sind, welche auf der Bodenoberfliiche aus Moor und 
Schlamm, im Untergrunde, in den die Brückenpfosten einge- 
rammt sind, aus rothem und besonders grauem, reich mit 
quelligen Schichten durchsetztem Thone bestehen. 


Bei kleineren Brücken wird dieser Frostwirkung durch 
Fernhalten des Frostes vom Boden mittels Aufschüttung einer 
dicken Schicht von Laub, Stroh oder Mist entgegengowirkt, 
Bei gröfseren Brücken giebt es kein anderes Mittel, als die 
Krsetzung des Holzes durch Eisen, wobei die Sohle der steiner- 
nen Pfeiler in frostfreie Tiefe zu legen ist. Die hölzernen 
Brückenpfähle werden nämlich, auch wenn sie in frostfreie Tiefe 
eingeschlagen sind, durch Auffrieren der oberhalb der Frost- 
grenze liegenden Schichten in die Höhe getrieben. 

Die Textabb, 2, 4 und 5 zeigen solche Frostwirkungen auf 
drei hölzerne Kisenbahnbrücken der transsibirischen Eisenbahn, 

Textabb. 2 stellt die bei Werst 2234 erbaute Brücke von 


Abb. 2, 


Der durch die Frostwirkung bewirkte 
Diese Brücke 
führt über einen kleinen Bach, der im Frühlinge, Sommer und 


17 ™ Oeffnungsweite dar. 
Auftriebspfeil der Tragbalken ist h = 0,58", 


Herbst überirdisch fliefst, im Winter aber von oben dermalsen 
abfriert, dafs das Eis mit der Bachsohle zusammenfriert, und 
das Wasser sich einen andern unterirdischen Ausweg suchen 
mufs, Der Untergrund besteht bis 4,26" Tiefe oben aus Moor, 


darunter aus rothem Lehme, darunter befindet sich eine ziem- 


Abb. 3, 
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lich dicke Kieslage (Textabb, 3). In letzterer findet das Wasser 
Abflufs. Die Brückenpfähle sind in den Grund bis auf 7” ein- 


gerammt. Wie aus Textabb, 2 zu sehen ist, werden die mitt- 
leren, in die Mitte des Baches eingetriebenen Pfihle durch die 
in Folge Auffrierens des über dem Kiese liegenden Bodens 
zwischen den Pfählen und dem gefrorenen Boden entstehende 
Reibung in die Höhe gezogen. Diese Hebung beginnt Mitte 
November, sie steigt bis Mitte März, dann setzt sich die 
Brücke allmälig, aber sie erreicht die regelmiifsige Höhenlage 
nie wieder, so dals der Hebungspfeil jedes Jahr einen Zuwachs 
erhält, 

In Textabb. 4 ist eine andere hölzerne Brücke auch von 
17 ™ Oefinungsweite dargestellt. Diese Brücke führt in Werst 2236 
über ein kleines, im Sommer und Herbste trockenes Thal. Der 
Untergrund ist derselbe wie bei der erst erwähnten Brücke, 
Diese Brücke ist im Jahre 1896 erbaut, Im Winter jenes 
Jahres hatte man an ihr aber leider keine Beobachtungen an- 
gestellt, 

Im Jahre 1897 wurde der erste Auftrieb von 0,26" be- 
merkt. Dieser wuchs allmälig im Winter 1898 bis auf 0,58", 
ging im Sommer 1898 bis auf 0,34” herab, Im Winter 1899 
stieg er bis auf 0,83", verminderte sich im Sommer 1899 
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auf 0,60", Im Winter 1900 stieg er bis auf h= 1,15", 
im Sommer 1901 ist er deshalb in eine eiserne auf Mauer- 
werkpfeilern umgebaut. 

Textabb. 5 zeigt noch eine dritte in Werst 2395 der 
sibirischen Bahn liegende Brücke. Auch sie ist im Sommer 


1901 in eine eiserne umgebaut, 


Der Oberbau der Brücke bot eine Zusammenstellung von 
lauter schiefen Flächen. Um den Zugverkehr bis zum Umbaue 
solcher durch Frostwirkung verdrückten Brücken nicht stocken 
zu lassen, ist man genöthigt, den Ueberbau mit den Schienen 
durch Einführung von Unterschwellungen zwischen die oberen 
Brückenholme und die Querschwellen auszurichten, die an- 
schlielsenden Dämme durch entsprechende Rampen zu erhöhen, 
also einen Rücken im Gleise herzustellen. Da dessen Höhe 
aber andauernd schwankt, so hören diese Ausrichtungsarbeiten 
das ganze Jahr hindurch fast nie auf. 
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Verlegbare Bahn der Bauart Bierau.*) 


Von Bierau, Kaiserlichem Forstmeister zu Schirmeck im Elsafs. 


Der hauptsächlich für Waldbahnen bestimmte Gleisbau ist 
frei von allen fest mit den Schienen verbundenen Schwellen 
und besteht ausschliefslich aus den Schienen mit Spurstangen 
und Laschen, welche ohne Weiteres auf den Boden gelegt 
werden. Die Spurstangenlöcher sind oval gestanzt, damit 
Schrägstellungen möglich sind, die Spurstangen werden mit 
zwei Muttern an jedem Ende an den Schienenstangen befestigt. 
Der Schienenstols liegt mitten in einer Spurstangentheilung, die 
bei 9% Schienenlänge, dem seitlichen Biegungsmomente ent- 
sprechend, durchweg 1,5 % beträgt. Zur Vermeidung der Bil- 
dung von Ecken in den Stölsen bei Gleiskrümmungen werden 
starke Flügellaschen verwandt, welche mit ihrem untern Theile 
noch in das Bahnplanum hineinreichen und so auch dem Wan- 
dern der Schienen entgegenwirken. Beim Vorstrecken wird 
erst die eine Schiene angelascht, dann werden die Spurstangen 
ohne Aufsenmuttern eingesteckt, die Aufsenmuttern an der ver- 
legten Schiene lose aufgedreht, nun wird die zweite Schiene 
verlegt und beim Fesischrauben der Mutter genau in Spur 
gebracht, nachdem auch sie eingelascht ist. 

Um Gleiskrümmungen zu verlegen, werden die Spurstangen 
einer fest angelaschten Schienenlänge des Gleises nur schlotternd 
eingesetzt und das freie Ende des Stückes wird dann gewaltsam 
herumgezogen, wobei sich die Spurstangen schräg stellen. Wird 
nun die Spurstangenmutter fest angezogen, so hält das Gleis die 
Krümmung genau genug, um die folgende Schienenlänge vor- 
strecken und biegen zu können. Zuvor werden jedoch in den 
innern oder äulsern Schienenstrang Palsstiicke nach Bedarf ein- 
gefügt, deren Abstufung in einigen um 10cm verschiedenen 
Längen genügt. Das Pafsstiick entspricht einer Spurstangen- 
theilung mit einem Bolzenloch in der Mitte, und sind für den 
innern Strang Valsstücklängen von 140, 130, 120 cm erforder- 
lich, es können aber auch solche von 160, 170, 180 cm für 
den äulsern Strang gehalten werden. Mit diesen Stücken kann 
man stets genügend rechtwinkelige Lage der Spurstangen er- 
zielen. In Folge ihrer einseitigen Einsetzung werden die 
Schienenstölse in den Gleisbögen unregelmälsig versetzt. 

Die Theile dieses Gleises nehmen bei der Beförderung zur 
Verlegestelle wenig Platz weg, sind leicht und bequem zu hand- 
haben, daher können bei etwa 16 kg/m Gewicht unbedenklich 
9 m lange Schienen verwendet werden, während man die fertig 
genjeteten Gleisjoche erheblich kürzer machen mufs. Die gute 
Gestaltung der Gleisbögen ist besser gewährleistet. Von etwa 
15 km Länge an geht das Verlegen dieses Gleises schneller, 
als das einer Jochbahn, da die Ileranschaffung der Theile der 
letztern schwieriger ist, wenn auch das Verlegen an sich 
schneller gelıt. 

Die jetzt im Handel vorräthigen Gleisjoche können in der 
Regel Wagen mit 4 bis 5 Festmeter Ilolz = 3000 kg tragen, 
während sich das neue Gleis Ladungen von 20000 kg durchaus 
gewachsen gezeigt hat. Bei der grölsern Tragfähigkeit ist der 


*) Patentirt in Deutschland, Oesterreich-Ungarn und England. 
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Bewegungswiderstand der bessern Lage wegen geringer. Es 
sind durchweg vorhandene Schienenquerschnitte verwendbar, die 
ganze Verarbeitung beschränkt sich auf das Bohren von Löchern 
für Laschenbolzen und Spurstangen in den Steg. Ueberhöhungen 
sind in den Gleisbögen ohne Mühe herzustellen. 


Betriebsergebnisse der verlegbaren Bahnen in den Staatswaldungen 
der Oberförsterei Schirmeck, 


Die seither gebräuchlichen verlegbaren Bahnen aus Gleis- 
rahmen haben sich in der Forstwirthschaft nicht bewährt und 
deshalb nur wenig Eingang gefunden. Auch haben sich die 
grolsen Unternehmer da, wo Lokomotivbetrieb eingeführt werden 
muíste, auf die Jochbauart nicht eingelassen, oder sie wieder 
bei Seite gelegt, nachdem das Lehrgeld bezahlt war. In den 
Forsten von Schirmeck hat man sich mit einer Versuchstrecke 
von 200 " begnügt und ist dann davon abgegangen. 

Die hier für verlegbare Gleise verwendete Schiene wiegt 
16 kg/m und wird in den Gleisen mit und ohne Schwellen mit 
Bruttogewichten bis 2750 kg für ein Rad sicher befahren. 

Die Kosten für das Legen betriebsfähiger Gleise haben 
sich durchschnittlich gestellt: 


1. bei Gleisen mit Schwellen 75 Pf/m 
2. < « obne « 12 Pf/m 


Letztere Anordnung ist also 63 Pf/m billiger. 

Die Unterhaltungskosten beliefen sich bei den verlegbaren 
Gleisen 1900 für 1 km auf 48,6%/, und für 1t/km auf 41,29/, 
1901 für 1km auf 35,9 °/ und für 1t/km auf 63,3°/, der 
Urterhaltungskosten für die festen, in gewöhnlicher Weise mit 
Schwellen gebauten Zufuhrbahnen, was um so mehr ins Gewicht 
fällt als eine stark benutzte Bahnstrecke, welche ohne Schwellen 
auf Neubau liegt, etwa 230 ® lang über Moorboden und nasse 
Stellen fährt, Diese Bahnlinie förderte 1900 und 1901 zu- 
sammen 1802t. Dabei betrugen die Unterhaltungskosten bei 
einem durchschnittlichen Tagelohne von 3,20 M. durchschnitt- 
lich nur 6,8 Pf. für den tkm; während des Betriebes kamen. 
keine Betriebsstörungen vor. Die Gründe für die günstigen 
Betriebsergebnisse sind im Folgenden erörtert. 

Die mit starken Spurstangen fest verschraubten Schienen 
bilden in Bögen ein liegendes Gitterwerk. 

Die seither unterschätzte Reibung der Schiene auf der 
Erde gewährleistete sichere Lage. Es hat sich ergeben, dafs 
beim Befahren der verlegbaren Bahnen in Gefällen bis zu 8 °/, 
mit Lasten bis zu 20t auf den Doppelwagen, also bei 1t 
Eigengewicht des Wagens einem Raddrucke von 2750 kg mels- 
bares Wandern des Gleises thalabwärts nach der Abfuhr von 
1716 t nicht stattgefunden hat. 

Bezüglich der Beständigkeit der Lage in Gleisbogen hat 
sich gezeigt, dafs sich eher die äulsere Schiene zwischen den 
1,50 ™ von einander entfernten Spurstangen verbiegt, als dafs 
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SC die ‚Mittellinie verrückt würde. Bei dem Versuche betrug der 
- Abstand der Drehschemel 20”, der Halbmesser des Bogens 


22,5” die Belastung des Doppelwagens 19t. 

Auf festem Boden fällt das Stopfen ganz weg und auch 
auf neuer Schüttung vermindern sich die Befestigungsarbeiten. 

Der wichtigste Grund für die Bewährung dieser verleg- 
baren Bahnen liegt aber darin, dafs man an die bei Gleich- 
jochen über alle Bodenarten gleichmälsig fortlaufende Unter- 
schwellung nicht gebunden ist. Man richtet diese, wo sie über- 
haupt nöthig ist, je nach Bedürfnis ein. 

Beispielsweise wird das Gleis auf Moorboden wie auf ge- 
wöhnlichen Boden gelegt und dann unter den Schienen ent- 
weder mit Steinen aufgefüllt, oder wenn Steine nicht zur Stelle 
oder der Moorboden zu lose ist mit 2" und darüber langem, 
einmal gespaltenem Prügelholze in der Art der Schwellen unter- 
gelegt. Ist der Uebergang nach dem erstmaligen Unterlegen 
noch nicht sicher genug, so hat man nur die Schienen zu 
heben und noch weitere Prügel unterzulegen, ohne das Gleis 
mit den Schwellen heben zu müssen, was auf Moorboden 
schwierig ist und eine grofse Anzahl Arbeiter mit Hebezeugen 
erfordert. e 

Bei dem auf Schwellen befestigten Gleise werden zuerst 
die Schwellen gelegt, dann wird das Gleis mit diesen verbun- 
den. Darauf folgt der erste Versuch, mit einer gewissen Last 
über das Gleis zu fabren, nachdem hinreichend Bettung heran- 
geschafft ist. Ist die Last erheblich, so sinkt das Gleis ein, 
und nun wird das schwierige Heben und nachträgliche Stopfen 
nöthig, dessen befriedigende Erledigung meist einen Arbeits- 
aufwand erfordert, der der Anforderung äulserster Billigkeit an 
solche Gleise widerspricht. 

Das lästige Werfen kurzer Gleisstrecken auf Querschwellen 
in Schlangenlinien an beisen Tagen durch die Erwärmung der 
. Schienen unter den Sonnenstrahlen kommt bei den frei liegenden 
Schienen deshalb nicht vor, weil sie bei der Ausdehnung einen 
schlanken Bogen bilden, der ohne Anstand befahren wird. 

Während man ohne Entfernung der an den Schwellen 
liegenden Bettung nicht erkennen kann, ob sie aufliegen, die 
näherungsweise durch Aufschlagen mit der Stopfhacke nach 
dem Tone feststellen mufs, erkennt man die Mängel der 
Lagerung der freien Schienen unmittelbar. 

Zu den Stopfarbeiten bei Querschwellen sind wenigstens 
sechs Arbeiter und ein Rottenführer nöthig; bei dem hier be- 
sprochenen Gleise ist der Aufwand verschieden, je nachdem 
beide Stränge oder nur einer Unterstopfung nöthig hat. Im 
letztern Falle ist nur nöthig, mit der Schaufel einige Bettung 
unter den hohl liegenden Schienenstrang zu bringen, wozu ein 
Arbeiter ausreicht, im erstern sind die Bodenart, die Grölse 
der Senkung und die Art der Befestigung des Untergrundes 
malsgebend. Ist die Senkung bedeutend, und waren Querhölzer 
eingelegt, so werden diese erhöht, bis sie unter der frei liegenden 
Schiene anliegen, ist die Senkung unbedeutend und der Boden 
fest, so hilft man durch Aufschütten von Bettung unter der 
Schiene nach. Jedenfalls erfordern diese Arbeiten nur wenige 
Arbeiter. | 


Alle diese Umstände bewirken, dafs sich die jährlichen 
Unterhaltungskosten bei den schwellenlosen Gleisen auf die 
Hälfte derjenigen der Schwellengleise stellen und dabei liegt 
das Gleis besser, namentlich ist es freier von unbeabsichtigten 
Knicken. 

Werden die schwellenlosen Gleise von den Wegen wieder 
entfernt, so hinterlassen sie keine Spur, während man nach 
dem Abbruche der auf Schwellen verlegten Gleise, die frühere 
Lage der Schwellen noch Jahre laug sehen kann, trotz der 
auf Ausfüllung verwendeten Kosten. 

Ein Kostenvergleich der Gleistheile stellt sich für beide 
Gleisarten etwa folgendermalsen: 


1. Auf Schwellen befestigte Gleise. 


Auf eine Schienenlänge von 9" sind 


10 Holzschwellen nöthig zu 45 Pf.. 4,50 M. 
40 Schwellenschrauben, 10 kg, zu 30 Pf.. 3,— M. 
Zusammen 7,50 M. 

2. Gleise ohne Schwellen. 

§ Spurstangen auf 9™ Länge mit je vier 
Schraubenmuttern zu 0,90 M. 5,40 M. 


Der Unterschied von 2,1 M. auf 9™ verringert sich da- 
durch, dafs bei Neubau auf frischen Dämmen stets ein Theil 
der Gleislänge unterschwellt. 


Nach den Erfahrungen in Schirmeck baben sich die Kosten 
für das Verlegen bei den Schwellengleisen 79 Pf./m, bei den 
schwellenlosen Gleisen auf 12 Pf./m gestellt. 


Diese Zahlen geben einen Unterschied zu Gunsten der 
schwellenlosen Gleise von 


ER + 79 — 10 = 89,3 Pf./m. 

In einem Erlasse des Ministeriums für Elsafs-Lothringen, 
Abtheilung für Finanzen, Gewerbe und Domänen vom 15. Juni 
1899 ist gesagt: 

>» Die nothwendigen Verlängerungen der jetzt vorhandenen 
»Strecken müssen mit verlegbaren Schienen derart hergestellt 
»werden, dafs das Planum künftig als Abfuhrweg benutzt 
»werden kann.« 


Der Erlafs fulste auf den ersten Anfängen, als die günstigen 
Betriebsergebnisse auf hartem Boden und auf Neubau gegenüber 
den Schwellengleisen noch nicht fest standen. Den Anlals gab 
neben der billigen Verlegung, die Vorführung und der ruhige 
Gang der schwer beladenen Züge. 


Der Preis für die Einrichtung gewöhnlicher Schienen für 
die Verlegbarkeit erhöht sich um 11 bis 12 M/t, doch wird der 
Aufschlag schon beim erstmaligen Verlegen eingebracht. Der 
Bezug wird durch den Verfasser vermittelt, der auch gern bereit 


| ist, die im Betriebe befindlichen Strecken allen Betheiligten 
| zugänglich zu machen und seine Erfahrungen bei Neubeschaffungen 
| zur Verfügung zu stellen. 
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Ueber die Absteckung von Eisenbahnlinien in engen Thälern. 


Von K. Hager, Direktionsassessor in Ingolstadt. 


In der Regel überträgt man die Eisenbahnlinien aus den 
Lageplinen der allgemeinen Vorarbeiten in das Gelände, indem 
man zunächst. die Schnittpunkte der Geraden nach den Plänen 
im Gelände aufsucht. Verläuft nun eine Bahnlinie in einem 
tief eingeschnittenen, engen, vielfach gewundenen Thale, so 
fallen diese Schnittpunkte zumeist nicht mehr in das Thal, 
sondern in seitliche Berge oder Thäler, von welchen man 
häufig nicht in das Thal sehen kann. In solchen Fällen ist es 
ausgeschlossen, bei der Absteckung von den Geraden-Schnitt- 
punkten auszugehen, und man wird zunächst versuchen, die 
Geraden, soweit sie in das Thal fallen, im Gelände festzulegen. 
Sind nun die Lagepläne des Vorentwurfes nur in kleinem Mals- 
stabe, in Bayern auf Steuerblättern in 1:5000, gefertigt, so 


sind kleine Ungenauigkeiten bei der Uebertragung der Geraden 
von den Plänen in das Gelände unvermeidlich, so dafs bei den 
an die Geraden anschliefsenden Kreisbégen schon sehr un- 
angenehme Verschiebungen gegenüher der Linienführung des 
Entwurfes auftreten können. Da man aber bei der Linien- 
fübrung in engen Thälern grade mit den Kreisbögen Gelände- 
schwierigkeiten zu umgehen sucht, während die Geraden meist 
näher der Thalmitte liegen und daher in der Regel keinen 
Schwierigkeiten begegnen, sollten die Kreisbögen genau an die 
im Entwurfe vorgesehene Stelle fallen, also zu Beginn der Ab- 
so zu legen sein, dafs besonders schwierige 
Stellen mit möglichst geringen Kosten überwunden werden 
können. Man wird also bei der Absteckung von Bahnlinien 
in engen Thälern vielfach zweckmäfsiger von den Kreisbögen, 
als von den (Geraden ausgehen. 

Ist der Krümmungshalbmesser durch die Geländeverhält- 
nisse im Vo.entwurfe gegeben, so können vom Kreisbogen im 
Gelände noch zwei Punkte angenommen werden. Diese beiden 
Punkte sind an denjenigen Stellen zu wählen, an welchen auch 
geringe Verschiebungen der Linie erhebliche Mehrkosten ver- 
ursachen würden. 

Hat man von dem Kreisbogen zwei Punkte A und B 
(Textabb. 1) gewählt, so können weitere Kreispunkte von der 


steckung noch 


Sehne A B oder von den Berührenden in A und B aus abgesteckt - 


werden. Kann man den folgenden Kreisbogen von den Geraden 
aus abstecken, so wählt man auf dem abgesteckten Kreisbogen 
noch das Bogenende C E, von wo aus die anschliefsende Gerade 
durch den Winkel J in das Gelände übertragen werden kann; 
wird dagegen bei der Absteckung des folgenden Kreisbogens 
auch zweckmälsiger von zwei Kreispunkten, als von den be- 
rührenden Geraden, ausgegangen, so ist schlielslich die Aufgabe 
zu lösen, an zwei im Gelände abgesteckte Kreisbögen die ge- 
meinsame Berúbrende zu legen. Diese Aufgabe dürfte für die 
Absteckung von Bahnlinien am besten auf folgende Art gelöst 
werden, die sich auch bei Absteckungen in einem engen Jura- 
thale sehr gut bewährt hat, 


Abb. 2. 


Man schneide die beiden abgesteckten Kreise mit einer 
Geraden ACDB (Textabb. 2 und 3) und messe alle Schnitte 
mit den Kreisen auf der Geraden ein. Die Schnittpunkte von 
Gerader und Kreis werden bei Verwendung einer Prismen- 
trommel zur Kreisabsteckung mathematisch genau gefunden; 
wenn eine solche nicht zur Verfügung steht, genügt auch ihre 
Bestimmung durch Einschaltung zwischen die benachbarten ab- 
gesteckten Kreispunkte nach Schätzung. 


In Textabb. 2 ist der Fall der äufsern Berührung ge- ` 


zeichnet. Aus den gemessenen Strecken AC, DB und CD 
können die Strecken M,S,, M,S, und S, S, berechnet werden 
und hieraus: 

M, M, = VG, S2)" + (M; S, — M; §,)*; 


; 8,5 
sin (a + 8) = M, M, 


17 ` 


Zur Absteckung des Bogenanfangs CA und des Bogen- 
ondes CE dienen die Strecken: m, =r, cosa — M; 8,; 
m, = r; cosa — M, S,; n = ra sina; ny =r, sina. 


Für den Fall der innern Berührung (Textabb. 3) findet 
man in gleicher Weise aus den gemessenen Strecken AC, DB 
und CD die Gröfsen M, S,, M, Sọ und S, S,, sodann 


Ge KE r Ce ae S, S, 
M, M, = VG, S2) 2 +. (M,8S, -+ M; 8.) 2; sin (a+ f) = MM; 
utr 
cos B= E N, 


m, = r; cos a —M,8,; n =r sina 
mM, = r, cosa — M; S3; ny = Ty sina. o 
Mit der Absteckung von Bogenende und Bogenanfang ist die 
gesuchte Zwischengerade im Gelände gegeben. 


Preis-Entwürfe zu Dienstwohnungen für mittlere Eisenbahnbeamte. 
Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln XVI und XVII. 


Am 3. März 1901 erliefs der an der Spitze der preulsisch- | 
hessischen und reichsländischen Bahnmeistervereine stehende | 
Redaktions-Ausschuls für die Mitglieder dieser Vereine ein | 
Preisausschreiben, welches den Zweck hatte, Entwürfe zu 
Dienstwohngebäuden für mittlere Staatseisenbahnbeamte zu | 
erlangen. Veranlassung dazu gab die seit langer Zeit schon 
anerkannte Mangelhaftigkeit der zur Zeit bestebenden Dienst- 
wohngebäude und Dienstwohnungen für mittlere Staatseisenbahn- 
beamte, weshalb nach den Bedingungen des Preisausschreibens 
von den Bewerbern neben den Entwürfen zugleich auch die 
Einreichung einer begründeten Denkschrift gefordert wurde. 

Die Bedingungen des Preisausschreibens für die zeichnc- 
rischen Entwürfe waren kurz folgende: 


1. Ein zeichnerischer Entwurf in beliebiger Ausführung und 
üblichem Malsstabe 


a) des Hauptgebäudes (Vorder- und Seitenansicht, 
Längen- und Querschnitt und Grundrils für jedes 
Geschols), 

b) des Nebengebäudes (Stall- und Abortgebäude) 


(Vorderansicht, Grundrifs und Querschnitt). 


2. Der Entwurf kann sich erstrecken auf ein Einfamilien- 
oder ein Zweifamilienhaus (letzteres vorzuziehen). 

3. Die nutzbare Fläche der Wohnung (der Zimmer, der mit 
diesen etwa zusammenhängenden Schlafkammern, Küche, 
Speisekammer und abschlielsender Flur) darf 90 qm nicht 
überschreiten. | 

4. Die Kosten eines Einfamilienhauses, einschliefslich aller 
Nebenanlagen, aber ausschliefslich des Grunderwerbes 
dürfen bei Annahme gesunden Baugrundes den Betrag 
von 9500 M., die eines Zweifamilienhauscs den Betrag 
von 16000 M. nicht überschreiten. 


Für die eingehenden Preisarbeiten waren drei Preise be- 
stimmt, über welche auf dem Abgeordnetentage der preulsisch- 
hessischen und reichsländischen Bahnmeistervercine am 22. bis 
24, August 1901 zu Gleiwitz (O.-S.) von einem Preis-Aus- 
schusse, welcher aus dem Redaktions-Ausschusse und gewählten 
Vereinsmitgliedern bestand, entschieden wurde. Von den zehn 
eingegangenen, je mit einem Kennworte bezeichneten Preis- 
arbeiten, welche während der Dauer des Abgeordnetentages für 
alle Besucher zur Ansicht ausgestellt waren, wurden die nach- 
stehend hier veröffentlichten drei Entwürfe als die dem Zwecke 
und den Bedingungen des Preisausschreibens am meisten ent- 
sprechenden und daher besten erkannt und mit den drei aus- 
gesetzten Preisen ausgezeichnet. 


Die denkschriftliche Begründung 


zu den nachfolgenden drei Entwürfen besagt im Allgemeinen 
Folgendes: 

Für die Eisenbahnbeamten, die sich durch ihre dienst- 
lichen Verhältnisse genöthigt sehen, eine Wohnung in unmittel- 
barer Nähe ihrer Dienststelle zu beschaffen, ist dieses nament- 
lich in gröfseren Städten, wo die Miethen in den letzten Jahren 
ungewöhnlich gestiegen und noch im Steigen begriffen sind, 
mit grofsen Schwierigkeiten verknüpft. Abgeschen davon, dafs 
passende Wohnungen, insbesondere aufserhalb der gewöhnlichen 
Umzugszeit, nur sehr schwer zu erhalten sind, mufs der Beamte 
eine standesgemälse Wohnung meistens mit einem verhältnis- 
mifsig sehr hohen, über den ihm gewährten Wohnungsgeld- 
zuschufs weit hinausgehenden Miethspreisc bezahlen. 

Wenn dem gegenüber eingewendet wird, dals der Wohnungs- 
geldzuschuls, wie es schon das Wort selbst besage, nur cinen 
Zuschuls zur Miethe darstellen solle, so mufs darauf hingewiesen 
werden, dafs bei Einführung des bezüglichen Gesetzes offenbar 
dic Absicht vorgelegen hat, den Beamten cine volle Ent- 
schädigung für ihre Miethsausgaben zu gewähren, da sie sich 
sonst den in gleicher Dienststellung Befindlichen gegenüber, 
die im Besitze einer Dienstwohnung sind, in unbegründetem 
Nachtheile befinden würden. 

Gleich schwer, vielfach sogar noch schwerer ist cs, für 
den nach kleineren Orten oder gar auf das Land versctzten 
Beamten eine seiner Dienststellung und seinen Familienver- 
hältnissen entsprechende Wohnung zu finden. 

Die vorstehend geschilderten Verhältnisse mögen daher 
auch wohl zum grölsten Theile dazu beigetragen haben, dals 
die Eisenbalınverwaltung seit einer Reihe von Jahren in an- 
erkennenswerther Weise den Wohnungsverhiiltnissen 
Beamten besondere Aufmerksamkeit widmet und in aus- 
gedehntem Mafsc Dienstwohnungen für sie zu beschaffen be- 
strebt ist. So freudig diese Fürsorge der Verwaltung in allen 
Beamtenkreisen begriifst wird, so weisen leider diese nach 
Regelentwürfen erbauten Dienstwohnungen so erhebliche Mängel 
an Raum, Anlage und Ausstattung auf, dals die Beamten sich 
häufig nur ungern dazu verstehen, eine solche Wohnung zu 
übernehmen. Ganz besonders gilt dies von den nach Regel- 
entwürfen erbauten Dienstwohnungen der mittleren Staats- 


ihrer 


eisenbahnbeamten. 


In erster Livie ist bei diesen Wohnungen, für welche eine 
grölste nutzbare Grundfläche von 68 qm vorgeschrieben ist, die 
ungenügende Raumbemessung zu bemängeln. Die Abmessungen 
der einzelnen Räume der aus zwei Stuben, zwei Kammern und 


Küche bestehenden Wohnungen sind so gering, dafs die Unter- 


bringung einer gröfsern Familie, und namentlich eine zweck- 
entsprechende Aufstellung der Möbel oft kaum möglich ist, 


Srschwerend tritt hierzu noch die meistens ungünstige Anord- : 


nung der Zimmer, Thüren und Fenster, Eine solche Wohnung 
kann daher einem Beamten, der eine grölsere Familie, nament- 


lich mit zum Theil schon erwachsenen Kindern hat, kein 
freundliches, trautes Heim gewähren, in dem er die nöthige 


Ruhe und Erholung vom anstrengenden Dienste findet, ja sie 
widerspricht sogar nicht selten den erforderlichen hygienischen 


und sittlichen Rücksichten. Eine Badegelegenheit z. B., welche 
heute doch fast in jeder mittleren Wohnung vorgesehen ist, 
fehlt gewöhnlich. Einen weitern Uebelstand bildet das in der 
Regel so knapp angelegte Treppenhaus, dafs grölsere Möbel- 
stücke dann nicht zu befördern sind und beim Ein- oder Aus- 
zuge nur durch die Fenster herein- oder herausgeschafft werden 
können. Die Wohnungen der mittleren Beamten stehen aulser- 
hinsichtlich der Größe und des für sie zu ent- 
richtenden Miethpreises zu denen der unteren Beamten in 
cinem ungünstigen Verhältnisse, denn die letzteren sind nur 
um einen einzigen Raum kleiner, trotzdem aber um die Hälfte 
billiger als die Wohnungen der mittleren Beamten. 

Als ein fühlbarer Uebelstand wird ferner empfunden, dals 
die untere Wohnung in zweigeschossigen Dienstwohngebäuden 
häufig von einem Unterbeamten oder Arbeiter bewohnt wird. 
Dies ist nicht allein schon mit Rücksicht auf die dienstlichen 
Verhältnisse störend und nachtheilig, sondern dem Untergebenen 
wird hierdurch gewissermalsen auch ein Einblick in die intimsten 
Familienverhältnisse seiner Vorgesetzten gewährt, was schon zu 
vielen Unzuträglichkeiten Veranlassung gegeben hat. Von der 
untern Wohnung wird dann gewöhnlich nur noch ein Raum 
als Dienst- oder Lagerraum verwendet, dem Unterbeamten ver- 
bleibt danach also, wie oben erwähnt, stets eine verhältnis- 
miifsig viel größere Wohnung als dem im Obergeschols 
wohnenden mittleren Beamten. 

Schlielslich wäre noch cine bessere und ansprechendere 
innere und iiufscre Ausstattung der Dienstwohngebäude zu 


dem auch 


wünschen, welche im Gegensatze zu der gegenwärtigen schmuck- . 


losen und fast unschönen Anordnung, der Dienststellung und 
der Beachtung, welche grade dem Beamten in der Oeffentlich- 
keit zu Theil wird, mehr entsprechen und mit geringen Mehr- 
kosten zu bewirken sein würde. 

Es ist wohl kein Zweifel, dafs die Wohnungsverhältnisse 
im Beamtenleben eine wichtige Rolle spielen. Eine bequeme 
und standesgemäls eingerichtete Wohnung trägt nicht allein 
zur Mebung der Achtung und des gesellschaftlichen Anschens 
des Beamten bei, sondern ermöglicht auch ein geordnetes und 
glückliches Familienleben, welches die Zufriedenheit und Berufs- 
freudigkeit der Beamten erhöht, während ungünstige Wohnungs- 
verhältnisse in allen vorerwälnten Beziehungen schädigend 
wirken. E 

Da man unter diesen Umständen also hoffen darf, dals 
die Verwaltungen auch den Wohnungsverhältnissen der mittleren 
Beamten eine wohlwollende Aufmerksamkeit schenken und die 
jetzigen Regelentwürfe einer der Stellung der Beamten und 
den Zeitverhältnissen Rechnung tragenden Aenderung unter- 


4 


ziehen 
` reichsländischen Bahnmoister-Vereine, deren. Mitglieder bei. ‚der ` 


halten eine Stärke von 43 cm und sind mit einer 


so Cu os. din pronlsischrdiassischon Ri 


praktischen Ausführung der Bauten ` in ‚erster Linie mitzuwirken: 
und durch Vorbildung genügende ` theoretische und ‚praktische - 
Sachkenntnis haben, für ihre Pflicht ‚gehalten, 


fördern zu helfen. - 
Nachweis führen, 
Dienstwohnungen für mittlere Eisenbahnbeamte zu beschaffen 
sind, welche allen billigen hygienischen und technischen An- 


forderungen der Neuzeit entsprechen, 


I. Entwurf eines Dienstwolngebändes, Zweifamilienhaus für mittlore 


Staatseisenbahnbeamte. Verfasser: Königl, Bahnmeister Schrader 
in Schwiebus. (Kennwort $.) | 
Mit dem I. Preise ausgezeichnet, 

Erläuterungsbericht. 
ist die bedingungsmälsige nutzbare Grundfläche von 90 qm op ` 
Grunde gelegt, welche nach den gesammelten Erfahrungen für 
den hier fraglichen Zweck und alle billigen Anforderungen für 
ausreichend erachtet wird. Die Räume sind fast alle vom Flur 
aus zugänglich und nicht durch mehrfache Thüren beeinträchtigt. 
Die Küche hat mit keinem Wohn- oder Schlafraume Ver- 
bindung, was aus Gründen der Sauberkeit für empfehlens- 
werth erachtet wird. Die Treppenanlage ist den Verhältnissen 
entsprechend bequem eingerichtet. 

Die Kosten für ein solches Zweifamilienhaus ausschliefslich 
des Grunderwerbes und der Nebenanlagen sind auf rund 
14000 M. veranschlagt, welche Summe sich bei Annahme des 
zweitniedrigsten Betrages des festgesetzten Wohnungsgeldzu- 
schusses von 240 M,, zusammen 480 M. für das ganze Ge- 
bäude, mit etwa 3*/, %/, verzinsen würde. Grunderwerb und 
Nebenanlagen sind bei vorbezeichneter Berechnung ausser Be- ' 
tracht gelassen, weil die hierfür erforderlichen Ausgaben auch 
bei Errichtung eines Wohngebäudes nach den jetzigen Regel- 
entwürfen erforderlich sein würden. Jedenfalls ist die an- 
gegebene Veranschlagung im Verhältnisse zu den für die 
Wohnungen der Unterbeamten aufzuwendenden Beträgen als 
niedrig — also günstig — zu betrachten. 

Das Gebäude soll als Rohbau aus Ziegelsteinen aufgeführt 
und fast ganz unterkellert werden. Die Umfassungswände er. 
5 cm breiten 
Luftschicht herzustellen. Zur Dachdeckung sind Falzziegel vor- 
geschen. Das Stallgebäude erhält 1 Stein starke massive Um- 
fassungswände, während das Abortgebäude aus Fachwerk her- 
gestellt werden soll. Als Dachdeckung ist hier doppellagiges 
Klebe-Pappdach vorgesehen. | 

Kostenanschlag. Der sehr speciell gehaltene Kosten Ä 
anschlag ergiebt in den einzelnen Abschnitten folgende Schlufs- . 
suminen : | 

A. Wohngebäude: 


Abschnitt 1 Erdarbeiten . 0,50 M/cbm = 117,80 M.. 
« 2: a) Maurerarbeitslihne . . . 2865,96 « 
« b) Maurerbaustoffe . . . . 4105,00 « 
« c) Steinmetzarbeiten .. . . :. 282,80 « _ 


6821,56 M. 5 


durch Bei. 

bringung geeigneter Unterlagen. diese | segensreiche Arbeit mit ` a 
Dio hier dargestellten Entwürfe sollen den ` ` 
dals für verhältnismäfsig geringe Mittel ` 


Dem vorstehenden Entwurfe ` ` 


119 


Uebertrag: 6821,56 M. Kostenanschlag 
Abschnitt 3 Zimmerarbeiten, einschliefslich zur Erbauung eines Nebengebäudes, Brunnens 
Stoffe . 2 2 2020202, 2460,02 « und der Einfriedigung. , 
« 4 Dackdeckerarbeiten, pro qm 1. Maurerarbeiten, einschlicfslich Baustoffe . 490 
3,50 =. a >. . . . 606,55 « 2, Zimmerarbeiten, einschliefslich Material, so- 
« 5 Eisenarbeiten . . . , 357,31 « wie Thüren und Fenster. . . . . 420 
« 6 Klempnerarbeiten. . . .- 18,50 « 3. Dachdeckerarbeiten . . . 2 220.0. 50 
« 7 Tischler-, Schlosser- und Glaser- 4, Klempnerarbeiten . . 2. . 2 + ee 40 
arbeiten. . 2 . . . . +. 1487,30 « 5. Malerarbeiten `, . . . . en eee 60 
« 8 Anstreicher- und Tapezierer- 6. Brunnen. . . A A er 240 
arbeiten. . . . 2020. 570,75 « 7. Herstellung der Kinfriedigung . a ee ae 360 
« 9 Ofenarbeiten . . » . +. +. 1000,00 « Nebengebäude 1660 
« 10 Staakerarbeiten . . . . . 437,70 « Wohngebäude 14 720 
« 11 Asphaltarbeiten . . . . +. 59,36 « 
Gesamtkosten 15 930, 


Summa: 13 819,05 M. 


Rechnet man hierzu für 
B. Stall- und Abortgebäude. . . . +. . 1082,40 < 
C. Insgemein für Brunnen, Einfriedigung und 


unvorgesehene Arbeiten . . . 1098,55 « 


so ergicbt sich als Gesammtkosten der Betrag von 16 000,00 M. 


1. Entwurf eines Dienstwohngebäudes, Zweifamilienhaus, für mittlere 
Staatseisenbahnbeamte. Verfasser: Otto Oelze, Balınmeister- 
Diätar in Magdeburg-Neustadt. Kennwort »Ideal«. 


Mit dem Il. Preise ausgezeichnet. 


Erläuterungsbericht, Der Entwurf behandelt ein 
Zweifamilienhaus. Bei der Ausarbeitung ist darauf Bedacht 
genommen, dals sämtliche Räume möglichst grofs und von 
einem besondern Flure aus zugänglich sind. Das Gebäude ist 
unterkellert, enthält im Erdgeschosse und Obergeschosse je 
eine Wohnung von vier Stuben und Küche, während im Dach- 
geschosse Trockenraum und Bodenkammern eingerichtet sind. 
Die Gesamtfläche jeder Wohnung beträgt 90,0 qm. Bci der 
Ausbildung der Ansicht ist grundsätzlich von reicher Aus- 
schmückung abgesehen. Das Gebäude würde bei einer Grund- 
fläche von 126,84 qm einen Rauminhalt von 1522,08 cbm cr- 
halten, was der im beigefügten Kostenanschlage nachgewiesenen 
Bausumme von 15,930 M. einschlielslich Nebengebäude cent- 
spricht, 


Kostenanschlag. 
Lfd. Nr. Gegenstand: Betrag M. 
1. Maurerarbeiten, einschlielslich Steinmetz- 
arbeiten (Arbeitslohn). . . . 3 200 
2. Maurerbaustoffe, einschliefslich Sandsteinstufen 3 800 
3. Zimmerarbeiten, einschliefslich Holzlieferung 
und der Treppe. . . 2 2 200. 3 500 
4. Dachdeckerarbeiten . . . 910 
5, Tischlerarbeiten, einschliefslich Beschlag der 
Thúren und Fenster, Verglasung . . . 1410 
6. Klempnerarbeiten . 2 . 2 un ren 150 
7. Töpferarbeiten, einschlielslich aller Stoffe 600 
8, Malerarbeiten . . 2 . 2 0 00a 700 
Wohngebäude 14270 


III. Entwurf zu einem Dienstwohngebäude, Zweifamilienhaus, für 
mittlere Staatseisenbahnbeamte. Verfasser: Bahnmeister-Diätar 
Nóttelmann in Hamburg. Kennwort: »Suum cuique. 
Mit dem II. Preise ausgezeichnet. 

Der Entwurf hat cin Zwei- 
Dic einzelnen Wohnungen sind 


Erläuterungsbericht. 
familienhaus zum Gegenstände. 
mit Rücksicht auf die vorgeschriebene Bausumme in zwei Qe- 
schossen übereinander liegend angeordnet. Die Grundrils- 
anordnung ist so getroffen, dafs die Wohnungen gemeinschaft- 
lichen Eingang und gemeinschaftliches Treppenhaus baben und 
durch einen Glasabschlufs von diesem getrennt sind. Für jede 
Wohnung sind drei Zimmer, eine Küche und cinc Speisckammer 
vorgeschen, im Kellergeschosse je zwei Kellerräume und ein 
gemeinschaftlicher Baderaum, im Dachgeschosse aulserdem je 
zwei Kammern und ein gemeinschaftlicher Bodenraum. 
die untere Wohnung ist eine Veranda in cinfachster Aus- 
führung, für die obere ein Balkon vorgesehen. Die Aborte 
sind bedingungsgemäls im Nebengebäude untergebracht, welches 
aufserdem die gemeinschaftliche Waschküche 
Wohnung zwei Stallräume enthält. Im Wohngebäude ist die 
Lage der Zimmer so angeordnet, dafs die Wolmräume und der 
Schlafraum vom Flure aus zugänglich sind. 

Die Ausführung des Wolingebäudes ist, abgesehen von der 


Für 


und für jede 


Plinthe, in Ziegelrohbau mit guter Verblendung gedacht. Das 
Dach ist ein überstehendes Schieferdach, nach deutscher Art 


eingedeckt. Grund- und Kellermauerwerk sind aus Stampl- 
beton hergestellt aufser den Schorusteinkasten und den schwachen 
Scheidewänden, die aus Ziegelmauerwerk bestehen. 
decke ist eine Betondecke zwischen Eisenträgern, 
Fuísboden der obern Küche und der 
Uebrigen sind die Decken Balkendecken, verschalt und 
verputzt und mit Einschub verschen. Die Fufsböden der Keller 
und Speisekammer sind aus Beton mit Zementestrich, diejenigen 
der Veranda, des Einganges und des Treppenhauses, sowie der 
Küchen sind Terrazzofulsböden nach cinfachstem Muster, In 
allen übrigen Räumen ist Ilolzfulsboden vorgesehen. 

Die Gescholstreppen sind aufgesattelte Iolztreppen, die 
Unterflächen sind verschalt und verputzt. Die Eingangs-, 
Keller- und die nach dem ITofausgange führenden Treppen 
sind aus Kunststeinen hergestellt. Die Decken und Wände 


Die Keller- 
ebenso der 
Speisckammer. Im 
unten 
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des Kellergeschosses und die Wände des Dachbodens sind mit 
Rapputz versehen und geweifst. In den Küchen sind die 
untern Wandhälften mit Oelfarbe gestrichen, alle übrigen 
Wände sind mit Leimfarbe, die Zimmerwände nur vorläufig, 
gestrichen. 

Für die Heizung sind in den Wohnräumen Kachelöfen, in 
den übrigen Räumen eiserne Reguliröfen vorgesehen. Die 
oberen Dachböden sind mittels einer Leiter vom Flure des 
Dachgeschosses aus zugänglich. 

Die Ausführung des Nebengebäudes ist ebenfalls Ziegel- 
rohbau mit überstehendem Schieferdache nach deutscher Art. 
Die Grundmauern und Fulsböden sind aus Beton, die Wände 
im Innern berappt. In der Waschküche befindet sich ein 
kupferner Waschkessel in Ummauerung. Die Holzwände zwischen 
den einzelnen Stallräumen sind herausnehmbar. Die Boden- 
räume sind durch Leitern von aufsen zugänglich und durch 
cine Bretterwand von einander getrennt. Die Aborte sind 
Torfmull-Streuaborte. Die Dunggrube ist hinter dem Stall- 
gebäude angeordnet, der Brunnen liegt im Hofe zwischen 
Wohnhaus und Stallgebäude. 


Kostenüberschlag: 


11,56 . 10,65 = 123,11 qm bebaute 

Grundfläche des Wohnhauses . 110,0 M./qm 13 542,10M. 
11,43 . 4,41 = 50,44 qm bebaute 

Grundfläche des Nebengebäudes 


Im Binzelnen fm Ganzeti 


1915,58 « 


pro Quadratmeter 38,0 M./qm 
Für Anlage eines Brunnens und der 
Einfriedigung . . 2.2.2. — 542,32 « 
Im Ganzen 16 000,00 M. 
Nutzbare Grundfläche: om 

1. Wohnzimmer , 5,47.4,17 22,81 

2. « co... 495.417 20,64 

3. Schlafzimmer 5,34 . 3,26 17,41 

4. Küche 3,65 . 2,39 12,27 

5. Speisekammer . . 38,39.1,05 3,56 

6. Flur . .. 4,82 . 1,40 8,19 

Zusammen 84,98 


Sponar’s selbstthätige Vorrichtung zur Verhinderung des Ueberfahrens von 
„Halt“-Signalen. 


Vielfache Versuche tauchen auf, um die Folgen böswilligen, 
leichtsinnigen oder unverschuldeten Ueberfahrens von »Halt«- 
signalen zu bescitigen.*) Von Sponar liegen bereits ältere 
sestrebungen dieser Art vor.**) Die neueste, durch Versuche 
in Zeiselmauer bei Wien erprobte Form seiner Sicherungs-Vor- 
richtung wird von der badischen Maschinenbauaustalt Sebold- 
werk in Durlach hergestellt und hat die hier zu beschreibende 
Einrichtung. 

Auf einem hohen Punkte der Lokomotive, etwa dem 
Führerhausdache, steht ein Gehäuse, aus welchem oben ein 
sehr leichter, leicht drehbarer Aluminiumhebel herausragt, 
welcher durch einen wagerechten Angriff am Oberende in einem 
Schlitze des Gehäuses nach beiden Seiten um eine wagerechte 
Achse niedergelegt werden kann und dann gleichzeitig die 
Dampfpfeife und die Luftbremse auslöst. Der Hebel ragt 
fingerartig bis über die Umgrenzung des grölsten Laderaumes 
und auch über die höchsten Theile der Lokomotive hinaus, 
hleibt aber innerhalb der Umgrenzung des Lichtraumes. 

Mit dem llaltsignale ist an einem Kragarme des Mastes 
oder an einem über das Gleis gestellten Galgen ein drehbar 
auf einer quer zum Gleise stehenden wagerechten Stange be- 
festigtes Blech so verbunden, dals es von oben lothrecht oder 
von der Seite her wagerecht bis an die Grenze des grölsten 
Jadeumrisses in den Lichtraum tritt, sobald das Signal auf 
»Halt« steht; mit den Theilen, die dieses Blech tragen, kann 
auch noch eine die Stellung des Bleches kennzeichnende Signal- 
tafel mit Blendlaternen verbunden werden. Dieses Blech weicht 


*) Organ 1902, S. 124. 
Sc Organ 1891, S. 257. 


allen festen Theilen des Zuges, die etwa über die Ladelinie. 
hinausragen sollten, ohne erheblichen Widerstand aus, hat aber 
doch so viel Gewicht, dafs der leichte Auslösefinger umgelegt 
wird, wenn er es erreicht. 

Die Wirkungsweise ist hiernach klar. Die Stellung des 
Signales auf »Halt« bringt das Blech in den Weg des Fingers, 
dieser schlägt an und löst die Pfeife und die Bremse aus, 
wenn er nicht durch die’ vom »Halt«-Signale gebotenen Mafs- 
nalımen des aufmerksamen Führers vorher eingezogen ist. Jede 
Bethätigung des Fingers durch das Signalblech wird durch 
Zerstörung einer sehr leichten Versiegelung kenntlich gemacht, 
so dals der unachtsame Führer seiner Strafe nicht entgeht. 


Bei eingleisigem Betriebe darf die Vorrichtung nur für 
die eine Fahrrichtung wirken, diese Beschränkung wird in 
folgender Weise erreicht. Das Gefahrblech hat an beiden 
untern Ecken rechteckige Ausschnitte, in denen sehr leichte 
Blechstückchen mit Gelenk an der Oberkante hängen. Dieses 
Gelenk erlaubt Drehung des Eckbleches in der der verbotenen 
Einfahrt entsprechenden Richtung, ist aber gegen eine der er- 
laubten Ausfahrt entsprechende Drehung einseitig gesperrt. 

Das Fingergehäuse der Lokomotive trägt vor dem dreh- 
baren Anschlagfinger jederseits einen höher als der Anschlag- 
finger aufragenden Ansatz, welcher in der erlaubten Fahr- 
richtung vorschreitend das in dieser Richtung gesperrte Eck- 
blech trifft, mittels dieses das grofse Gefahrblech verdreht und 
aus dem Bereiche des mittlern Anschlagfingers bringt; die 
Lokomotive fährt unbehindert durch. In der andern Richtung 
weichen die kleinen, leichten, in dieser Richtung drehbaren 
Eckbleche den beiden vorangehenden festen Anschlägen aus, 
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lassen das trägere grofse Blech in seiner Lage, somit schlägt 
der mittlere Finger nun an und bringt die Pfeife zum Tönen, 
den Zug zum Halten. 


eee 


schlechtem Wetter, Schneetreiben, Sturm und Platzregen, sowie 
auch bei den héchsten Geschwindigkeiten stets den sichern Erfolg 
gehabt, dafs ein vor dem »Halt«-Signale nicht gebremster Zug 


Bei den angestellten Proben hat die Vorrichtung auch bei | stets selbstthätig zum Halten gebracht wurde. 


Nachruf. 


Hermann Erdmann 7. 

Am 19. Januar 1902 starb ohne vorherige Krankheit der 
Geheime Baurath Hermann Erdmann, Mitglied der König- 
lichen Eisenbahn-Direction Magdeburg, zu Magdeburg am Herz- 
schlage. 

Dem hochverdienten, von warmem Wohlwollen beseelten 
Manne, dessen stets liebenswürdiges und heiteres Wesen ihn 
auch im Kreise des Technischen Ausschusses des Vereines 
deutscher Eisenbahn-Verwaltungen schnell zu einem der be- 
liebtesten Mitglieder gemacht hat, widmen wir hier Zeilen 
herzlichen Gedenkens in dem Bewufstsein, dafs sich viele 
in der Trauer um den Verlust des bewährten Mannes mit uns 
verbinden werden. 

Der Geburtsort Erdmann’s ist Konitz in Westpreulsen, 
der Geburtstag der 5. November 1838. Nach Besuch des 
Gymnasium zu Marienwerder bis 1855 arbeitete er in der 
Maschinenbauanstalt Hamann in Berlin als Schlosser bis 
1857, genügte dann seiner Militärdienstpflicht. unter Erreichung 
der Befähigung zum Reserve-Offizier, studirte 1858 bis 1861 
am Polytechnikum in Hannover Maschinenbau und begann dann 
seine eisenbahntechnische Laufbahn bei der Bergisch-Märkischen 
Eisenbahn, aus deren Dienste er 1862 in denjenigen der 
Königlichen Commission für den Bau der Schlesischen Gebirgs- 
balın übertrat. Nachdem er 1867 bei der Niederschlesisch- 
Märkischen Bahn die Lokomotivführer-Prüfung vorbereitet und 
abgelegt und bis 1868 bei dieser Verwaltung gearbeitet hatte, 
trat er zur Magdeburg-Halberstädter Bahn über, in deren 
Diensten er 1869 zum kommissarischen Maschinenmeister und 
1871 zum Maschinenmeister ernannt, als Assistent der Vor- 
stände der Hauptwerkstätten zu Stendal und Halberstadt thätig 
war und 1873 zur Ausstellung nach Wien entsendet wurde. 

Mit der Verstaatlichung dieser Bahn trat Erdmann 
1881 als Königlicher Eisenbahn-Maschinenmeister in den 


Staatsdienst über und erhielt die Stelle als Maschinenmeister 
des Betriebsamtes Halberstadt. 1882 wurde er zum Eisenbahn- 
Maschinen-Inspektor, 1884 zum ständigen Hülfsarbeiter des 
Betriebsamtes Magdeburg-Halberstadt zu Magdeburg, 1835 zum 
Vorsteher des maschinentechnischen Bureaus der Direktion 
Magdeburg befördert. 1890 erhielt er mit der Ernennung 
zum Königlichen Eisenbahn-Director den Rang der Räthe 
IV. Klasse und wurde 1893 als Nachfolger des Geheimen 
Baurathes Büte Mitglied der Direktion, in welcher Stellung 
ihm 1900 der Titel als Geheimer Baurath verliehen wurde. 


Erdmann gehört noch zu den Eisenbahn-Maschinen- 
Technikern, die sich im Laufe der wechselvollen Entwickelung 
des Eisenbahnwesens in Preufsen selbst eine aufserordentlich 
vielseitige Erfahrung und ein sicheres und reifes Urtheil er- 
worben haben, Eigenschaften, die er in seiner dienstlichen 
Thätigkeit und als Mitglied des Technischen Ausschusses, in 
dem er seine Verwaltung seit Juni 1899 vertreten hat, in 
reichem Malse bethätigte. 


Ganz besonders aber müssen seine schon im Beginne 
dieser “Zeilen betonten persönlichen Eigenschaften hervor- 
gehoben werden, die ihn bei allen Gelegenheiten und in allen 
Kreisen zu einem hochgeschätzten und beliebten Gesellschafter 
machten, die ihm den Ruf eines für die Wohlfahrt seiner 
Fachgenossen auf das Wärmste eintretenden Mitarbeiters und 
Vorgesetzten erwarben und die ihn selbst in späteren Jahren 
noch in zahlreiche und herzliche Freundesbündnisse führten. 


Viel zu früh ist er von uns geschieden und wenn ja auch 
die Lücke in der Reihe der Arbeiter schnell geschlossen wird, 
so ist der Verlust des Menschen ein bleibender und das Be- 
wulstsein seiner Unersetzlichkeit wird das Andenken Erd- 
mann’s bei allen seinen Freunden und Bekannten in ehrendster 
Weise bis zu ihrem Ende wach halten. 
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Vereins-Angelegenheiten. 


Société artistique et litteraire des Agents de la Compagnie P-L-M | sich über das ganze Land, so dafs jedem Beamten Gelegenheit 


et des Compagnies de Chemins de fer francais, 
2° Exposition artistique. 


zur Betheiligung geboten wird. 


Unter dem Ehrenvorsitze des Prisidenten Dervillé des 


Die Beamten der französischen Eisenbahnen haben sich | Verwaltungsrathes der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn und der 


unter Führung der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn in höchst be- 
achtenswerther Weise zu einem Vereine mit künstlerischen 
Bestrebungen zusammengefunden, in dessen Mitgliederliste 
man die Namen aller bekannteren Verwaltungs-, Betriebs- und 
Baubeamten der Bahnen liest, jeden unter Angabe der künst- 
lerischen Richtung, die er vertritt. Zweigvereine verbreiten 


Organ für die Fortschritte des Eisonbahnwesens, Neue Folge, XXXIX, Band. 6. Heft. 1902, 


thatkräftigen Leitung cines aus den einflufsreichsten Bahn- 
beamten zusammengesetzten Vorstandes hat dieser Verein be- 
reits erhebliche Bethätigungen des in ihm herrschenden Kunst- 
sinnes aufzuweisen. Im März 1902 findet bereits die zweite 
Kunstausstellung von Werken der Mitglieder in Paris in den 
Salons du Garde-Meuble du Colisée, Rue du Colisée 5, statt, 
19 
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und mit deren Anzeige geht uns ein Heft mit kleinen ge- 
reimten und erzählenden Beiträgen der Mitglieder zu, dessen 
höchst reizvoller Inhalt Zeugnis von dem regen künstlerischen 
Leben im Vereine ablegt. 

Der Verein ist aus der frühern Société artistique et litte- 
raire des Agents de la Cie, de P, L, M. hervorgegangen und 


scheint sich einer gesunden Weiterentwickelung zu erfreuen. 
Diese Vereinigung sich geschäftlich nahe Stehender auch in 
den der Erholung dienenden Bestrebungen erscheint uns um 


| so mehr nachahmenswerth, als die Kunstleistungen selbst da- 


durch eine erhebliche Kräftigung erfahren, 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Tunnel dureh New-York. 
(Railroad Gazette 1901, S. 878.) 

Die Verbindung der Pennsylvania-Bahn von Jersey City 
nach der Long-Island-Bahn mittels eines Tunnels unter dem 
Hudson, der Stadt New-York und dem East-River, welche schon 
seit vielen Jahren die Ingenieure der Pennsylvaniabahn be- 
schäftigt, soll in nächster Zeit ausgeführt werden. Hierdurch 
werden bedeutende Vortheile geschaffen, vor allem eine unmittel- 
bare Verbindung mit Brooklyn hergestellt, und die Möglichkeit 
gegeben, von Brooklyn ausgehende Züge nach dem Westen und 
Südwesten zu schaffen. Ein Bahnhof mitten in New-York wird 
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auch hier einen Anschluls an diese Züge herstellen und den 
bis jetzt sehr unbequemen Güterverkehr zwischen Brooklyn auf 
Long Island und dem Mittelpunkte der Stadt New-York sehr 
erleichtern und heben. 


Der lange gehegte Plan einer Brücke über den Hudson, 
die niemals gleiche Vortheile geboten hätte und etwa das Vier- 
fache kosten würde, ist damit endgültig abgethan, Für New- 
York ist die Erledigung dieser Angelegenheit um so wichtiger, 
als die Frage »Brücke oder Tunnel« viele wichtige und noth- 


Maschinen- und Wagenwesen. 


4/5 gekuppelte Gülerzug-Lokomotive mit Oelfeuerung für die 
Atchison, Topeka und Santa Fö-Bahn. 
(Railroad Gazette 1901, S, 869. Mit Abbild.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel XV. 


Die Baldwin-Lokomotivwerke bauten für die Atchison, 
Topeka und Santa Fé-Bahn nach einem Entwurf von J. Player 
cine 4/5 gekuppelte Verbund-Güterzuglokomotive mit Oelfeue- 
rung. Die Feucrkiste (Abb. 4 u. 5, Tafel XV) besteht aus drei 
2194mm langen Wellblechrohren von 813 mm Aufserm Durch- 
messer, die in eine 1016™" lange Verbrennungskammer münden. 
Von der Vorderwand dieses Raumes gehen die Heizrohre aus, 
Die Hauptabmessungen der sehr leistungsfähigen Lokomotive 
sind folgende: 


Hochdruck d. 2><432 mm 


/ylinderdurchmesser 


Niederdruck d, 2><711 « 
Kolbenlub 1 813 « 
Triebraddurchmesser D . 1448 « 
Heizfläche innen 395 qm 
Dampfiberdruck p : . 2. 2 2 2.0 14,7 at 
Kesseldurchmesser D 1880 mm 
Anzahl der Ileizrohre 652 
Länge « « O 4140 um 
Aeulserer Durchmesser der Heizrohre 44,5 mm 
Dienstgewicht 97,4 t 
Triebachslast 86,8 « 


2 


d,71 
Zugkraft 0,4 ie p 


« für 1t Triebachslast 


. 16500 kg 
190 « 


wondige Neuerungen aufgehalten hat, O—k. 
Gewicht des beladenen Tenders 50 t 
Wasservorrath 22,7 cbm 
Oelvorrath . 8,3 <. 

O—k. 


Versuchs-Lokomotiven der ägyptischen Staatseisenbahnen, 
(Engineer 1902, Februar, S. 137. Mit Abbild.) 


Die Quelle bringt Abbildungen und Beschreibung von sechs 
für die ägyptischen Staatsbahnen gelieferten Lokomotiven, theils 
englischen, theils amerikanischen Ursprungs, die dazu dienen 
sollen, die für die dortigen Verhältnisse geeignetste Bauart fest- 
zustellen. Eine 2,5 gekuppelte Personen- und eine 4/5 ge- 
kuppelte Güterzug-Lokomotive sind von Dubs und Co. Glasgow, 
eine 2/5 und zwei 3/5 gekuppelte Personenzug-Lokomotiven, 
sowie eine 4/5 gekuppelte Güterzug-Lokomotive von den Brooks- 
Lokomotivwerken Dunkirk, Vereinigte Staaten, gebaut. O—k. 


Wasserrohre in Lokomotivkesseln. 
(Engineering 1902, Jan., S. 127. Mit Abbild.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 10 auf Tafel XV, 


Um die Heizfläche der Lokomotiven zu erhöhen, hat man 
schon mehrfach versucht, Wasserrohre quer durch die Feuer- 
büchsen zu ziehen. Abb. 6 bis 8, Tafel XV zeigen zwei ver- 
schiedene Anordnungen, die auf der englischen Nord-Ostbahn 
in Gebrauch sind und sich gut bewährt haben sollen. Bei der 
ersten (Abb. 6 u. 7, Taf. XV) sind die Rohre durch in die Feuer- 
kistenwand geschraubte Gewindestutzen und über diese und die 
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Rohrenden greifende Muttern befestigt, bei der zweiten, bessern 
(Abb. 8, Tafel XV) sind sie} nach Art der Heizrohre einge- 
walzt und umgebördelt. Vor den Rohröffnungen sind Reinigungs- 
luken angeordnet. Vergleichende Versuche zeigten, dafs durch 
diese Wasserrohre eine Kohlenersparnis von 1,5 kg/km zu er- 
zielen ist. O—k. 


4/6 gekuppelte Güterzug-Lokomotive für Braunkohlenfeuerung der 
Bismark, Washburn und Great Falls-Bahn. 
(Railroad Gazette 1902, Jan., S. 19. Mit Abbild.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 2 bis 4 auf Tafel XVIIL 


Die Baldwin-Lokomotivwerke bauten kürzlich für die 
Bismark, Washburn und Great Falls-Bahn eine 4/6 gekuppelte 
Güterzug-Lokomotive mit Vauclain'scher Verbundanordnung. 
Die Lokomotive hat, von der gewöhnlichen Anordnung ab- 
weichend, vorn und hinten je eine Laufachse, um die Feuer- 
kiste besser gestalten zu können. Sie ist die erste ihrer Art, 
die für die Vereinigten Staaten gebaut wurde, während für das 
Ausland *) verschiedene geliefert sind. Schon früher bezeich- 
nete Vauclain die Achsenanordnung dieser Lokomotive als 
die der Zukunft, Die Lokomotive ist für Braunkohlenfeuerung 
bestimmt, und hat daher eine grolse Rostfläche von 2440 mm 
Linge und 2134 m Breite. Trotz des minderwerthigen Heiz- 
stoffes hat sie gute Dienste geleistet. Ihre Hauptabmessungen 
sind folgende: 


Zylinderdurchmesser Fan Gre. Sn 
Niederdruck d, 2><610 « 
Kolbenhub 1 660 « 
Triebraddurchmesser D . 1270 « 
Heizfliche H 232 qm 
Rostfliche R 5,2 qm 
Verhältnis von H:R 44,6:1 
Dampfüberdruck p 14,1 at 
Anzahl der Heizrohre 270 
Linge « « d Lë 5020 mm 
Aeulserer Durchmesser: der Heizrohre 50,8 mm 
« Kesseldurchmesser 1746 « 
Dienstgewicht . 75,7 t 
Triebachslast 58,1 « 
Zugkraft 0,4 SR p. . 10900 kg 
Zugkraft für 1t Triebachslast 180 « 
O—k. 


4/4 gekuppelte Gilterzug-Lokomotive’’) der englischen Nord-Ost-Bahn. 
(Engineer 1901, Nov., S. 559, Mit Abbild.) 
Hierzu Abb. 1 auf Tafel XVIII. 
Die englische Nord-Ost-Bahn-Gesellschaft baute kürzlich 
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Entfernung von etwa 18 km. Die Lokomotiven befördern Züge 
von 1000 bis 1200t Gewicht: versuchsweise wurde einmal 
ein Zug von 1330 t in 52 Minuten befördert, ohne dafs die 
Lokomotive besonders stark hätte angestrengt werden müssen. 


Die Hauptabmessungen sind folgende: 


Zylinderdurchmesser 508 mm 
Kolbenhub 660 « 
Triebraddurchmesser . 1403 « 
Heizfläche, aufsen 156 qm 
Rostfläche e D 0 2 « 
Verhältnis von Heizfläche zu Rostfläche 78:1 
Anzahl der Heizrohre . 193 
Länge « « a en Re ee E 
Aeufserer Durchmesser der Heizrohre . 50,8 mm 
Aeulserer Kesseldurchmesser . . 1448 « 
Gewicht, betriebsfähig . 59,2t 
Gewicht des beladenen Tenders 39,2 « 
Wasservorrath 16,8 cbm 
Kohlenvorrath 5,1 t 
O—k. 
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Versuche mit Wagen-Gasbehältern. 


Im Verein deutscher Maschinen-Ingenieure machte Regie- 
rungs- und Baurath Herr Mittheilungen über Druckversuche 
mit geschweilsten und gelötheten Gasbehältern für Eisenbahn- 
wagen im Hinblicke auf die bei Offenbach und Altenbeken statt- 
gehabten Eisenbahnunfälle.*) 

Nach Erörterung der verschiedenen bei der Herstellung 
der Gasbehälter üblichen und möglichen Verfahren, insbesondere 
der zum Einsetzen und Bilden der Böden gebräuchlichen Vor- 
gänge, machte der Vortragende bemerkenswerthe Angaben über 
die auf Veranlassung der preulsischen Staats-Eisenbahnverwal- 
tung im Werke J. Pintsch in Fürstenwalde mittels Wasser- 
druckes ausgeführten Sprengversuche. Diese Versuche erstreck- 
ten sich auf: 


1. einen neuen geschweilsten Gasbehälter mit Diffuseurboden, 
2. einen neuen stumpfgeschweilsten, 

3. einen alten weichgelötheten, 

4. einen alten hartgelötheten mit gewöhnlicher Wandstärke, 
9. einen neuen hartgelötheten mit grölserer Wandstärke, 

6. einen neuen geschweilsten, 

7. einen alteu geschweilsten, 

8. einen alten, aus dem Betriebe entnommenen hartgelötheten 


Behälter, 


Die unter 1 bis 5 und 8 genannten Behälter entstammten 
dem Werke Pintsch, während die unter 6 und 7 genannten 
von Riedinger in Augsburg herrührten. Mit Rücksicht auf 
die bei diesen Sprengversuchen erzielten Ergebnisse, sowie im 


drei schwere Güterzug-Lokomotiven für die Beförderung der Hinblicke auf die bisher im Betriebe gemachten Erfahrungen 


Kohlen von Stella-Gill, einem Sammelplatze für mehrere in 
der Nähe liegende Kohlenbergwerke, bis zur Küste, auf eine 


*) Organ 1902, $, 20. 
**) Organ 1902, $. 86. 


hat die preulsische Staats-Eisenbahnverwaltung die Weiterver- 
wendung der hartgelötheten Gasbehälter beschlossen. 


*) Ausführlich in Glaser’s Annalen. 


nn me eee a A 


19* 


124 


Das Griffin-Rad. 

In der Organ 1902, S. 126 besprochenen Druckschrift wird 
durch reichhaltige, amtliche und statistische Unterlagen der 
Nachweis geführt, dafs die Bedenken, die bislang noch gegen 
die unbeschränkte Verwendung des Hartgulsrades im Eisenbahn- 
und Stralsenbahn-Wesen bestanden haben, bei den nach dem 
Griffin’schen Verfahren hergestellten Hartgufsrädern unbe- 
gründet sind, letztere vielmehr den Reifenrädern an Betrieb- 
sicherheit in keiner Weise nachstehen und hinsichtlich der 
Gebrauchsdauer überlegen sind. Wie aus der Schrift hervor- 


Signal 


Selbstthátiges Gefahrsignal für den Lokomotivführer, 


Um das Uebersehen auf »Halt« stehender Block- oder 
Bahnhofsignale zu vermeiden, schlägt Karl y. Stechow*) ein 
Verfahren vor, das nach Angabe des Genannten bei der fran- 
zösischen Nordbahn erprobt wird. 

Die Lokomotive trägt eine seitlich vorstehende Gabel, deren 
Zinken durch einen von einem schwachen Speicherstrome durch- 
flossenen Draht verbunden sind, Der Strom versetzt ein Läute- 
werk im Führerstande in Ruhe, das demnach ertönt, sobald 
der Draht zerrissen wird, 


ai Berlin W. 50. 


geht, laufen auf nordamerikanischen Vollbahnen gegenwärtig 
über 10 Millionen Griffinräder unter Wagen jeder Art mit 
und ohne Bremse; ebenso sind in Oesterreich-Ungarn, England, 
Frankreich, Belgien, Italien und anderen Ländern bereits viele 
Griffinräder bei Eisenbahnen und Stralsenbahnen im Gebrauch. 
Diese Räder haben sich nach den vorliegenden Anerkennung- 
schreiben allenthalben bewährt. Die Firma Friedr. Krupp, 
Grusonwerk, hat das Recht erworben, ihre Hartgulsräder nach 
dem Griffin’schen Verfahren herzustellen, und hat zu dem 
Zwecke eine besondere Rädergielserei errichtet. 


wesen. 


Mit jedem Signale ist eine Vorrichtung verbunden, die 
sich in dem Bereiche des Drahtes befindet, solange das Signal 
auf »Halt« steht, überfährt also die Lokomotive das Signal, 
so wird der Draht zerrissen und der Lokomotivführer vom 
Läutewerke gewarnt. Ist das »Halt«-Signal bemerkt, oder ein 
fremdes Hindernis zu erwarten, so kann der Führer die Gabel 
leicht einziehen. 


Die Ausstattung der Lokomotive mit der Vorrichtung kostet 
60 M., die eines Signales 20 M., der zerrissene Draht kann 
vom Führer sofort leicht ersetzt werden, dieser Ersatz erfordert 
einen Aufwand von etwa 4 Pf. 


Aufsergewöhnliche Eisenbahnen. 


Elektrischer Vorort-Verkehr der italienischen Mittelmeerbahn in 
Mailand. 


In einem Vortrage im Vereine deutscher Maschinen-In- 
genieure*) theilte Regierungsbaumeister a. D. Pforr von der 
Union-Elcktrizitäts-Gesellschaft über den elektrischen Vorort- 
verkehr der italienischen Südbahn bei Mailand das Folgende mit: 


Da Italien bekanntlich sehr arm an Kohlen, Norditalien 
dagegen sehr reich an Wasserkräften ist, so ist es erklärlich, 
dafs die Erfolge der elektrischen Strafsenbahnen dort viel wirk- 
samer als anderswo die Frage anregten, ob es vortheilhaft sei, 
den elektrischen Betrieb auch auf den Vollbahnen, und zwar 
zunächst auf den Lokalbalınen einzuführen. 


Die italienische Regierung beauftragte schon im December 
1897 einen Ausschuls mit der Untersuchung über diese Frage 
und mit der Ausarbeitung geeigneter Vorschläge. Dieser Aus- 
schuls, der aus Beamten des Staates sowie der »Mittelmeer«- 
und der »Adriatischen Eisenbahn-Gesellschaft« zusammengesetzt 
war, empfahl, mehrere Betriebsweisen zu erproben. Die ge- 
nannten beiden Eisenbahn-Gesellschaften erklärten sich hierzu 
bereit und es wurde beschlossen, dafs die Mittelmeer-Gesellschaft 
einen elektrischen Betrieb mit Speicher-Triebwagen auf der 
Strecke Mailand-Monza einrichten sollte. Die Adriatische Ge- 
sellschaft übernahm die Einrichtuug eines Speicher-Betriebes auf 
der Linie Bologna-S. Felice, eines Drehstrom-Betriebes mit 


*) Ausführlich in Glaser’s Annalen. 


Oberleitung auf der Linie Lecco-Colico -Sondrio-Chiavenna, 
sowie eines Gleichstrom-Betriebes mit dritter Schiene und Ober- 
leitung auf der Linie Rom-Frascati. 

Bereits am 8. Februar 1899 eröffnete die Mittelmeer- 
Gesellschaft den elektrischen Betrieb auf der 13 km langen 
Linie Mailand - Monza. Alsbald folgte die Adriatische Gesell- 
schaft mit der 42 km langen Strecke Bologna-S. Felice. Der 
Ausbau der Linie Rom-Frascati wurde aufgegeben. Dafür ent- 
schlofs sich die Mittelmeer-Gesellschaft dazu, das 130 km lange 
Netz Mailand-Gallarate-Varese-Porto-Ceresio-Laveno-Arona aus- 
zubauen; von diesem Netze ist die Hauptstrecke von Mailand 
bis Varese am 14. Oktober 1901 dem Betriebe übergeben. 

Der Vortragende verbreitete sich an der Hand von Zeich- 
nungen, Plänen und Fahrpliinen eingehend über die Ausgestal- 
tung der beiden fertig gestellten Linien der Mittelmeer-Gesell- 
schaft, sowie über deren Betrieb. Besonders beachtenswerth 
erschienen neben dem Ausbaue der Bahn die zur Erzeugung des 
Stromes dienenden Kraftwerke, die theils mit Dampf, theils mit 
Turbinen betrieben werden. 

Auf der Strecke Mailand-Gallarate-Varese ist auf Vorschlag 
des ausführenden Elektrizitáts-Werkes der » Compagnie Thomson- 
Houston de la Mediterranée« das Zugsteuerungs-Verfahren der 
»General Electric Company« zur Erprobung eingeführt, — ein 
Verfahren; das über kurz oder lang auf unseren deutschen 
Bahnen vorgeführt werden wird. s 
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usommenlegung der Trambahn-Genehmigungen von Antwerpen 
und Vororten. 


Wie mit grolsem Erfolge in Brüssel sollen auch die 
Strafsenbahnlinien von Antwerpen unter einer Verwaltung ver- 
einigt werden. Da dieser Vorgang allgemeinere Beachtung 
finden dürfte, theilen wir hierunter die Bedingungen mit, unter 
denen sich diese Vereinigung vollzieht. 

Das Strafsenbahnnetz in Antwerpen, mit einer Gesammt- 
' länge von 44 km besteht augenblicklich aus zehn verschiedenen 
Linien, welche bis jetzt sieben Gesellschaften genehmigt wur- 
den, und zwar für eine zu verschiedenen Zeitpunkten 1901 bis 
1932 ablaufende Dauer. 

Diese Linien werden zur Zeit in anspruchlosester Weise 
ausschliefslich mit Pferden betrieben. 

Die Compagnie Mutuelle de Tramways unternahm 
es, diese Gesellschaften zu einer einzigen Verwaltung zu ver- 
einigen: zur Compagnie générale des Tramways 
d'Anvers, welche durch Königlichen Erlafs vom 27. März 
1900 die Uebertragung der verschiedenen Genehmigungen auf 
ihren Namen erlangt hat. Sie richtete demnächst an die Be- 
hörden ein Gesuch um Zusammenlegung der Genehmigungen, 
sowie um Herstellung zweier neuer Linien und gleichzeitige 
Umwandlung des Pferdebetriebes in elektrischen. Ferner be- 
antragte sie wesentliche Abänderungen in der Linienführung 
und Unterdrückung gewisser Bahnstrecken, welche durch diese 
Abänderungen zwecklos wurden. 

Bezüglich des zukünftigen Bahnnetzes, das nunmehr 47 km 
umfassen soll, stellte man sich die Aufgabe, eine bessere Ver- 
bindung der einzelnen Stadtviertel herbeizuführen. 


Dem Vorgange der Tramways Bruxellois gemáís 
wurde am 12. Juli 1900 zwischen der Regierung und der 
Antwerpener Gesellschaft ein Vertrag abgeschlossen, welcher 
nach am 12. Mai 1901 vorgenommenen Abänderungen vom 
Abgeordnetenhause und vom Senate angenommen wurde und 
die Königliche Bestätigung erhielt. 

Die hauptsächlichsten Bestimmungen dieses Vertrages und 
diejenigen des bezüglichen Lastenheftes, welches übrigens ohne 
Mitwirkung der gesetzgebenden Körperschaft aufgestellt wurde, 
da dadurch die Einführung der von der Sachlage geforderten 
Aenderungen nur erschwert worden wäre, sind die folgenden: 


1. Der Ablauf aller Genehmigungen ist auf den 31. Dezember 
1945 festgesetzt. 

2. Dem Staate sind keinerlei Zahlungen, weder als laufende 
Abgaben, noch einmalige zu leisten. 


3. Dagegen sind Abgaben zu entrichten an die Provinz 
Antwerpen, an die Stadt Antwerpen, sowie an die Ge- 
meinden, deren Gebiete durch die Bahn befahren werden, 
und zwar mindestens diejenigen, welche im Jahre 1899 


von den früheren Gesellschaften gezahlt wurden. Diese 
Abgaben werden nach der Jahres-Gesammteinnahme be- 
rechnet. 

4. Die Tarife setzen für die Stadtstrecken einen Höchstpreis 
von 15 Centimes fest ohne Unterschied der auf derselben 
Linie durchfahrenen Streckenlänge und einen niedrigsten 
von 10 Centimes. 

Der Fabrpreis von 15 Centimes berechtigt zum Um- 
steigen von einer Linie zur andern auf der ganzen Länge, 
soweit letztere mit der von dem Fahrgaste zuerst be- 
fahrenen Linie in Verbindung steht. 

Die Wagen haben nur eine Klasse. 

Die Arbeiter zahlen zu den Tagesstunden, in denen 
sie sich zu ihrer Arbeit begeben, oder davon zurück- 
kehren, nur 10 Centimes und zwar ohne Unterschied der 
Länge der Fahrt und mit Gewährung einmaligen Um- 
steigens. 


Or 


. Der Vertrag setzt den Zeitpunkt sowie die Bedingungen 
für den Rückkauf der Genehmigungen und der Anlagen 
durch die genehmigenden Behörden fest. 


6. Die Abtretung an letztere nach Ablauf der Genehmigung 
einschlielslich der festen und rollenden Bestände mit Aus- 
nahme der Strafsenbahn-Bahnhöfe und der Verwaltungs- 
Gebäude der Gesellschaft erfolgt unentgeltlich, 


7, Ein Mindestlohn und eine höchste Arbeitsdauer werden 
den Angestellten gesichert, sowie eine Altersversorgung 
zu Lasten der Gesellschaft. 


8. Die Einführung elektrischen Betriebes mufs auf simmt- 
lichen Linien innerhalb einer Frist von 4 Jahren er- 
folgen, mit dem Vorbehalte für den Staat, dafs er unter 
gewissen Bedingungen die eingeführten elektrischen Be- 
triebsarten durch neuere ersetzen lassen kann, falls in 
Zukunft Fortschritte gemacht werden sollten. 


Oberirdische Zuleitung wurde von vornherein für den 
grölsten Theil des Netzes zugelassen. Jedoch unterliegt diese 
Betriebsart auf einigen Kilometern in der Mitte der Stadt der 
vorherigen Genehmigung durch die städtischen Behörden. 


Ucberall wo die Strafsenbrcite und die Verkehrsverhält- 
nisse cs zulassen, müssen die Strecken doppelgleisig verlegt 
werden. 

Der angenommene Schienenquerschnitt ist ähnlich dem der 
Tramways Bruxcllois und wiegt 43 kg/m. 

Die Triebwagen bekommen Quersitze und geräumige End- 
bühnen. 

Der Strom wird durch eine Kraftanlage als Drehstrom an 
zwei in der Stadt Antwerpen gelegene Umformerstationen gc- 
liefert. 
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Technische Litteratur. 


Les Locomotives à V’Exposition de 1900 par M. M. F. Barbier, 
Ingenieur des arts et manufactures, Ingenieur chargé des 
essais et des réceptions au Chemin de fer du Nord et R. 
Godfernaux, Ingenieur des arts et manufactures, Ingenieur 
des services actifs de la société generale des chemins de fer 
économiques. Paris, VY* Ch. Dunod, Éditeur 49 Quai des 
Grands-Augustins, 1902. Preis 30 Francs. 


In dem vorliegenden Buche sind die früher von den Ver- 
fassern in der »Revue générale des Chemins de fer et des 
Tramways« folgeweise veröffentlichten Berichte über die Loko- 
motiven der Pariser Weltausstellung von 1900 geordnet und 
vielfach ergänzt zusammengestellt. 

Die Lokomotivabtheilung dieser Ausstellung zeichnete sich 
durch eine vorher noch nicht dagewesene Reichhaltigkeit und 
Vollständigkeit aus. Alle Lokomotiven bauenden Länder waren 
mit den neuesten Mustern ihrer Erzeugnisse vertreten. Die Aus- 
stellung bot daher ein nahezu vollständiges und treffendes Bild 
von dem neuesten Stande des Zugförderungswesens der wich- 
tigsten Länder dar. Der vorliegende Bericht bietet demnach 
als Wiedergabe dieses Bildes eine gedrängte Uebersicht über 
den heutigen Stand dieses wichtigen Zweiges der Technik in 
allen Theilen der Welt und über die Richtungen, welche die 
Bestrebungen nach weiterer Vervollkommnung einhalten. Er 
umfalst nicht allein die Dampflokomotiven, sondern auch die 
elektrischen Kraftfahrzeuge. 

Die Eintheilung des Stoffes ist nach Ländern, und inner- 
halb dieser nach Spurweite und Bauart, mit und ohne Tender 
erfolgt. Im Einzelnen sind die schnellfahrenden den Lastzug- 
maschinen vorangestellt. 

Ihrer überwiegenden Bedeutung entsprechend, die auch in 
der zahlenmälsigen Vertretung auf der Ausstellung zum Aus- 
drucke kam, sind die schnellfahrenden Lokomotiven vorwiegend 
berücksichtigt. 

Die Verfasser haben die Schlufsfolgerungen, welche sich 
aus dem Studium des dargebotenen Stoffes ergeben, als allge- 
meine Detrachtungen an die Spitze ihrer Arbeit gestellt. Darin 
sind die verschiedenen Mittel, welche verschiedene Ingenieure 
zur Erreichung des gemeinsamen Endzieles: Erhöhung der Lei- 
stungsfähigkeit aller und Vergrölserung der Geschwindigkeit der 
schnellfahrenden Lokomotiven unter Wahrung des ruhigen Ganges 
und Vermeidung starker Abnutzung; vortbeılhafte Erzeugung 
und günstigste Ausnutzung des Dampfes angewendet haben, 
sachkundiger Würdigung unterzogen. i 

Das Werk zeichnet sich durch erschöpfende, übersichtliche, 
klare und knappe Darstellung aus, wie sie von den vielseitig er- 
fahrenen und schriftstellerisch bewährten Verfassern nicht anders 
zu erwarten war. 

Das Buch ist auch äulserlich angemessen ausgestattet, die 
Textabbildungen und Tafeln sind sorgfältig ausgeführt. Es sei 
der wohlverdienten Beachtung der Fachkreise empfohlen. 

Leissner, 
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Das Grifinrad, ein Beitrag zur Frage der Sicherheit 
und Wirthschaftlichkeit des Schalengulsrades, 
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Für dio Redaction vorantwortlich: Geh. Regierungsrath, Professor G. Barkhausen in Hannover, 


Hartgufsrades, im Eisenbahn- und Strafsenbahn- 
Betriebe. 


Unter dieser Bezeichnung giebt die Firma Fried. Krupp, 
Grusonwerk, Buckau-Magdeburg, eine Druckschrift heraus, die 
die Entwickelungsgeschichte, Herstellung, Leistung und Bewäh- 
rung des nach dem Verfahren von Griffin hergestellten Stahl- 
gufsrades ohne Reifen eingehend erörtert und die Erfolge von 
Schlag- und anderen Proben mittheilt. Die Firma hat das 
Recht erworben, das Verfahren anzuwenden, 

Da schon eine sehr grolse Zahl solcher Räder mit bislang 
gutem Erfolge unter Ersparung an Beschaffungskosten auf euro- 
päischen Bahnen in Verwendung ist, machen wir auf das von 
der Firma Friedr. Krupp zu beziehende Heft und seinen 
sehr eingehenden Inhalt besonders aufmerksam. 


Ueber die wirthschaftliche Lage der Binnenschifffahrts- Unterneh- 
mungen in Grofsbritannien und Irland. Von Dr. phil. Carl 

A. Wagner, Diplom-Ingenieur. Sonderdruck aus dem Archiv 
für Eisenbahnwesen, herausgegeben im Königl. preufsischen 
Ministerium der Öffentlichen Arbeiten. Berlin 1901, S. 1212, 
und 1902, S. 86, J. Springer. 


Der Aufsatz bringt eine sehr eingehende Darstellung der 
Verhältnisse der englischen Schifffahrts-Kanäle in allen Be- 
ziehungen, liefert also Stoff zur Bearbeitung einer Frage, die 
unser Verkehrsleben zur Zeit ganz besonders lebhaft bewegt. 


Die Vorortbahn von Berlin nach Grofs-Lichterfelde. Von E, Bieder- 
mann, Königl. Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor in 
Berlin. Berlin 1900, W. Ernst u. Sohn. Sonderdruck 
aus der Zeitschrift für Bauwesen. 


Der als Sonderwerk erschienene Aufsatz bringt in vor- 
züglich klarer Darstellung ein beachtenswerthes Beispiel einer 
beträchtlichen Erweiterung einer grolsen städtischen Hauptbahn- 
Anlage, deren Ausführung sehr erhebliche Schwierigkeiten ent- 
gegenstanden, die aber in durchaus befriedigender Weise aus- 
gestaltet worden ist. 

Die eingehende Kenntnisnahme der gründlichen Arbeit 
bildet ein gutes Unterstützungsmittel bei der Untersuchung der 
Verkehrsanlagen zur Verbindung grolser Städte mit ihrer Um- 
gebung bezüglich der Nothwendigkeit und Möglichkeit ihrer 
Erweiterung und Umgestaltung. 


. Geschaftsberichte u. statist, Nachrichten von Eisenbahn-Verwaltungen. 


1) Geschäftsbericht über den Betrieb der Main-Neckar- 
Eisenbahn im Jahre 1900. Darmstadt 1901. 


2) Jahresbericht über die Staatseisenbahnen und die Bodensee- 
Dampfschifffahrt im Grofsherzogthum Baden für das 
Jahr 1900. Im Auftrage des Ministeriums des Grolsherzog- 
lichen Hauses und der auswärtigen Angelegenheiten heraus- 
gegeben von der Generaldirektion der Badischen 
Staatsbahnen, zugleich als Fortsetzung der vorange- 
gangenen Jahrgänge LX. Nachweisung über den Betrieb der 
Grofsherzogl. badischen Staatseisenbahnen und 
der unter Staats-Verwaltung stehenden badischen Privat- 
Eisenbahnen. Karlsruhe 1901, Chr, Fr. Müller. 
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O. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden, 


C. W. KREIDEL’S VERLAG IN WIESBADEN. 


Soeben ist neu erschienen: 


inführung in das technische Zeichnen 


, 


Architekten, Bau-Ingenieure und Bau-Jechniker. 


Entwickelung der wichtigsten Methoden zeichnerischer Darstellung angewandt auf technische Gegenstände nebst Erörterungen 
über die hierbei zur Verwendung kommenden Materialien. 


Von 
Professor B. Ross, 


Architekt, Regierungsbaumeister. 


Mit 2 Seiten Schriftproben im Text und 20 zum grössten Theil farbigen Tafeln. 


Preis in Mappe 12 Mark 60 Pf. 


Inhalt: | | Inhalt: 


I. Einleitung. | ` T IV. Zu den Tafeln. 


Il. Zeichenmaterialien. Bl. 
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Blatt IV: 
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i ' Blatt DNA: 
Beschriftung. i 
i Ecke eines Monumental- 
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Schraffieren. Auf die Hälfte verkleinerter Ausschnitt aus Tafel XVI: Blatt XX: 


Anlegen. Entwurf zu einem städtischen Verwaltungsgebiiude. Innendekoration. 


Einführung in das technische Zeichnen für Architekten, Bauingenieure 


und Bautechniker. 


Entwickelung der wichtigsten Methoden zeichnerischer Darstellung angewandt auf technische 


Gegenstände nebst Erörterungen über hierbei zur Verwendung kommende Materialien. Von Professor B. Ross. 


Aus dem Vorwort. 


Die Schwierigkeiten, die auf dem Gebiet des technischen 
Zeichnens auftreten, sind hauptsächlich dreierlei Art. Zunächst 
sind die zum Zeichnen erforderlichen Materialien sehr ver- 
schiedenartig und vielgestaltig; sie sind ausgestattet mit den 
verschiedensten Eigenthümlichkeiten, die auf ihre Hand- 
habung und Verwendungsweise von grossem Einfluss sind; 
endlich treten für die verschiedenen technischen Gegenstände 


viclfache Darstellungsarten auf und bei der Entwickelung 
der technischen Wissenschaft selbst haben sich gleichzeitig 
zeichnerische Darstellung 


viclfache Methoden für die 
ausgebildet. 

Im Laufe eigener Thätigkeit hat nun freilich jeder Techni- 
ker vielfach Gelegenheit 
selbständige Erfahrungen 


e . RE AH: rd 
über die Zeichenmate- ` Gë) E BEE cue EE 
rialien und über die ver- be 


schiedenen Methoden der 
zeichnerischen Darstell- 
ung zu sammeln; diese 
Erfahrungen werden in- 
dessen in der Regel sehr 
theuer crkauft, weil sic 
meistens begleitet sind 
von Misserfolgen und Un- 
bequemlichkeiten aller 


Art. Viele Zeichnungen 
können nicht bis zu 


der ihrem Zweck ent- 
sprechenden Form und Er- 
scheinung gebracht wer- 
den, oder sie misslingen 


vollständig, weil die zu 
ihrer Herstellung noth- 


wendigen Vorkenntnisse 
nicht vorhanden waren. 
Erfahrungen dieser Art, 
die der Techniker 
Laufe der Zeit selbst 
sammelt, sind verbunden 
mit einem grossen Ver- 
lust an Zeit und Arbeit, 
und solche Verluste wür- 
den vermieden werden bei einer genügenden Einführung in die 
(rebicte des technischen Zeichnens. 

Aus diesem Grunde ist unter Berücksichtigung der Er- 
gebnisse, die beim praktischen Unterricht hervorgetreten sind, 
das hier angezeigte Werk entstanden. Es ist hauptsächlich nach 
zwei Grundsätzen aufgebaut: zunächst wird die Einführung 
in das technische Zeichnen entwickelt in unmittel- 
bareın Zusammenhang mit den technischen Gegen- 
stiinden selbst; es werden nicht abstrakte und mathematische 
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Auf dio Hälfte verkleinerter Ausschnitt aus Tafel X: 
Strassenunterführung. Ansicht. 


mehr wird diese abgeleitet unmittelbar aus der Anschauung 
technischer Konstruktionen oder architektonischer Formen. Fer- 
ner wird der Zusammenhang mit der thatsächlichen 
Ausführung der konstruktiven oder formalen Dinge überall 
lebendig erhalten, und die zeichnerischen Methoden werden ent- 
wickelt von dem Gesichtspunkte aus, dass sie neben einer klaren 
Darstellung die Grundlage geben sollen für die spätere Aus- 
führung der Konstruktionen und Formen. 

Im Zusammenhang mit diesen leitenden Gesichtspunkten 
enthält das Werk hauptsächlich dreierlei: Zunächst sind die 
wichtigsten Eigenschaften der Zeichenmaterialien dar- 
gestellt; hieran anknüpfend wird dann die Verwendungs- 
weise und Handhab- 
ung derselben beim 
technischen Zeichnen ent- 
wickelt, und auf dieser 
Grundlage werden die 
verschiedenen Methoden 
erläutert, mit Hülfe de- 
ren die technischen Ge- 
danken zeichnerisch zum 
Ausdruck gebracht wer- 
den. Um nach diesen 
Grundsätzen und Ge- 
sichtspunkten die Ein- 
führung in das technische 
Zeichnen wirkungsvoll zu 
gestalten und den Zusam- 
menhang mit der An- 
schauung und der Aus- 
führung lebendig zu er- 
halten, sind dem Werke 
20 Tafeln beigegeben, auf 
welchen aus den Gebieten 
326% des Hochbau- und des 
Ingenieurwesens einzelne 
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4.261, 83 
3 MIND | 4261,33 Gegenstände nach den 
RAR IER + 255 22 verschiedenen Methoden 
== dargestellt sind. Es ent- 


spricht nicht den Grund- 
sätzen, nach denen das 
Werk ausgearbeitet ist, 
diese Tafeln nur als äusserliche Zeichenvorvorlagen zu betrach- 
ten; sie sollen vielmehr die anschauliche Erläuterung für das 
geben, was im Text entwickelt ist. 

Im Ganzen liegt es nicht in der Absicht des Verfassers, 
eine neue oder tiefgründige Ergänzung technischer Wissen- 
schaften zu geben, vielmehr will er auf Grund unmittelbarer 
Erfahrungen eine für das technische Studium und für prak- 
tische Thätigkeit nothwendige Grundlage geben und im leben- 
digen Zusammenhang mit der Anschauung und der Ausführung 


Formen und Formgebilde der Zeichnung zu Grunde gelegt, viel- | in die wichtigsten Methoden der technischen Darstellung einführen, 


ORGAN 


für die 


FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 


in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


7. und 8, Heft. 4902, 
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Neue Folge. XXXIX. Band. | 
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Die Schriftleitung hält sich für den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers _ | 


versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich. 
Alle Rechte vorbehalten. 


Bericht über die Jahresversammlungen der Master Mechanics’ Association und Master Car 
Builders’ Convention der Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten von Nordamerika. 


Von Metzeltin, Regierungsbaumeister in Hannover. 


(Schlufs von Seite 107.) 


B. Master Car Builders Convention, der Verstärkung der Räder. Die Amerikaner verwenden unter 
1. Allgemeines. | Wagen fast ausschliefslich Hartguísrider. Dei der in wenigen 


Bei der Master Car Builders Convention liegt der | Jahren von 18t auf 45t und 50t gestiegenen Tragfähigkeit 
Schwerpunkt der Thätigkeit in der Schaffung von Regelent- der Güterwagen hat die Beanspruchung der Rider derart zu- 
würfen; die Verdienste dieser Vereinigung sind um so mehr | genommen, dafs der betreffende Ausschuls aus Sicherheitsgründen 
anzuerkennen, als nirgends in der Welt die verschiedenen | für die verschiedenen Tragfähigkeiten der Wagen bestimmte 


Eisenbahngesellschaften in so scharfem Wettbewerbe stehen, Durchschnitts- und Mindestgewichte der Räder vorzuschreiben 
als grade in den Vereinigten Staaten, beantragte, und zwar von 260 bis 283 kg beziehungsweise 250 


Die bisher aufgestellten Muster beziehen sich nur auf | bis 280 kg. Die schwächsten Stellen des Rades sind die Nabe, 
gewisse Theile des Laufwerkes und der Untergestelle: Achsen, | die bei kräftigem Aufpressen des Rades leicht springt und der 
Achsbüchsen, Räder, Federn, Kuppclungen. Man erobert aber | Spurkranz, der oft den gewaltigen Seitenstölsen bei Ablenkung der 
immer weitere Gebiete. Aehnliche Bestrebungen bestehen auch | schweren amerikanischen Wagen in Weichen und Krümmungen 
in Oesterreich*). Es ist dort auf Veranlassung des Eisenbahn- | nicht Stand hält. Die Verstärkung der Nabe macht keine 
ministeriums ein Ausschufs von Vertretern der Bahnverwaltungen | Srolsen Schwierigkeiten, die Verstärkung des Spurkranzes ist 
und Wagenbauanstalten zusammengetreten, um zunächst für die | dagegen wegen der festliegenden Weite der Spurrille schwer 
vollspurigen Güterwagen Regelentwürfe auszuarbeiten. Daraufhin | durchführbar”). Auch Brüche durch die Scheiben kommen 
sind für die wichtigsten Theile der Untergestelle und des Lauf- | vor, was bei der geringen Stärke von 19 == kein Wunder ist; 
werkes, besonders für die Räder, Achslager, Achsgabeln, Trag- | weisen doch beispielsweise bei den preufsischen Staatsbahnen 
federn, Untergestellverbindungen, Zug- und Stofsvorrichtungen, | die Aulseisernen Scheibenräder 17 mm, die Flufsstahlscheiben- 
Spindelbremsen u. s. w. bindende Muster vorgeschrieben, und | räder 29 mm Wandstärke an der schwächsten Stelle auf. Dats 
für die Gesammtanordnung gedeckter Güterwagen bestimmte | die Verwendung der NHartgulsräder unter Bremswagen bei 
Muster empfohlen. In Deutschland bestehen aufser den wenigen | Gebirgstrecken gewissen Bedenken unterliegt, wird von den 
in den technischen Vereinbarungen enthaltenen Bestimmungen | Amerikanern zugegeben, erscheint aber dort nicht von erheb- 
keinerlei allgemein gültige Muster. Die preufsischen Regel- | licher Bedeutung. Im Vereine deutscher Eisenbahnverwaltungen 
entwürfe haben aber in Nord- und Mittel-Deutschland fast all- | werden Iartgufsräder unter Bremswagen überhaupt nicht zu- 
gemeine Geltung erlangt; die meisten Privatbahnen, besonders | gelassen. Veranlassung zu dieser Mafsnalme gaben einige 
auch die vollspurigen Kleinbahnen, bevorzugen für Lokomotiven | schwere Unfälle, dic darauf zurückgeführt werden mufsten, dafs 
und Wagen die Bauarten der preulsischen Betriebsmittel: Hartgulsräder in Folge der Erhitzung beim Bremsen Sprünge 
selbst ausländische Bahnen legen bei Bestellungen in Deutsch- | erhielten und brachen. 


land öfters für einzelne Theile preufsische Muster zu Grunde. Wie richtig man damit gehandelt hat, beweist die Unfall- 
2, Hartgulsräder. statistik der Vereinigten Staaten 77), aus der die ganz gewaltige 


Zunahme von Unfällen in Folge von »broken w s< in de 
Einer der Hauptpunkte der Verhandlungen der Master | ~ CRO E Van ERK: EE ER 


Car Builders Convention war in diesem Jahre die Frage 


*) Diesbezüglicher Vorschlag Railroad Gazette 1901, S. 400. 
*) Zeitung d. Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen 1901, 8.89. **) Railroad Gazette 1900, 8. 10. 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXIX. Band. 7. u. 8, Hoft. 1902. 20 


and 


128 


letzten Jahren hervorgeht. Die Grundzahlen der Zusammen- 
stellung I sind dieser Statistik entnommen. 


Zusammenstellung I. 
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40,5 


1895 1338 | 39 517 6,4 

1896 1368 42 488 8,6 32,6 
1897 1375 42 920 8,1 32,8 
1898 1450 ol 967 9,0 28,4 
1899 1460 59 664 8,9 24,8 
1900 1485 86 781 11,0 17,0 


1895 waren also in den Vereinigten Staaten von den Ent- 
gleisungen mit aufgeklärter Ursache 6,4 °/), 1900 aber 119/,, d.h. 
beinahe das Doppelte auf Radbrüche zurückzuführen. Während 
ferner 1895 eine Entgleisung in Folge Radbruches auf 40,5 
Mill. Zugkm. vorkam, entfiel eine solche 1900 schon auf je 
17,0 Mill. Zugkm., dies ergäbe für einen Verkehr von rund 
320 Mill. Zugkm., wie ihn die preufsischen Staatsbahnen auf- 
weisen, jährlich etwa 19 Unfälle. 

Was die Amerikaner trotzdem an den Hartgufsrädern 
so stark festhalten lälst, ist der Preisunterschied gegenüber 
Rädern mit stählernen Reifen. Ein Hartgulsrad kostet drüben 
38 bis 50 Mark, ein Rad mit Stahlreifen 170 bis 210 Mk., 
bei einem vierachsigen Güterwagen ergiebt sich also ein Preis- 
unterschied von rund 1000 Mark. In Deutschland stellt sich 
der Unterschied erheblich geringer, da Hartgufsräder, wie sie 
Fr. Krupp-Grusonwerk und Ganz nach amerikanischem 
Verfahren Griffin liefern, bei 260 kg Gewicht kaum unter 
85 Mark zu haben sein werden, also etwa 40 Mark theurer 
sind, als in Amerika, während Scheiben- oder Speichenräder 
mit stählernen Radreifen bier etwa 40 Mark billiger sind als 
drüben. 

Kleinbahnen verwenden übrigens auch bei uns vielfach 
llartgulsräder, auch unter Bremswagen, und zwar mit Vortheil; 
namentlich trifft dies bei kleineren Betrieben zu, für welche 
die Anschaffung einer doch nicht ausnutzbaren Räderdrehbank 
verhältnismälsig kostspiclig ist. Auch ist für Kleinbahnen die 
Gefahr unerheblicher, da man die kleinen Räder für die 
geringeren Tragfähigkeiten leicht kräftig genug herstellen kann, 
und Unfälle bei den geringeren Geschwindigkeiten und den 
kleineren Massen nicht so ernstliche Folgen haben können wie 
auf Jlauptbahnen. 

In Deutschland verwenden Hauptbahnen Hartgulsräder so 
gut we gar nicht mehr. In Oesterreich finden sie dagegen unter 
Vollbahrgüterwagen vielfach Verwendung. Derartige Achssátze 
sind daher noch in die oben erwähnten Österreichischen Muster 
mit aufgenommen. 

3eschlüsse bezüglich der Radverstärkung hat übrigens die 
Master Car Builders Convention nicht gefalst, da 
man die Zunahme der Unfälle weniger den zu geringen Ab- 


messungen, als der Verschlechterung des Gusses zuschreibt. 
Die Räder werden überwiegend aus alten, ehemals vorzüglichen 
Rädern unter Hinzufügung von theilweise vielleicht recht 
winderwerthigem, vielfach auch ungeeignetem Roheisen herge- 
stellt. So schreibt Griffin, Präsident der New-York- 
Car-Wheel-Works*) die Zunahme an Radbrúchen der 
Verwendung manganhaltigen Roheisens zu; dieses begünstigt 
zwar die bei Hartguís nothwendige chemische Bildung des 
Kohlenstoffes, ergiebt aber ein spröderes Material. Er schlägt 
die Verwendung von abschreckbarem Holzkohlenroheisen (charcoal 
chilling iron) vor, allerdings vertheuert sich dabei das Rad um 
13 bis 15 Mark. 


3. Achsen. 


Wegen der Verwendung von Hartgufsrädern müssen die 
Achsen im Nabensitze bei Neubeschaffungen etwa 3 bis 6 mm 
stärker, als nötlig gehalten werden, da die Achse in Amerika 
der Regel nach wenigstens dreimal mit neuen Rädern versehen 
wird, | 

Die Achsen werden bei der Abnahme auch chemisch 
untersucht und zwar wird die Probe aus dem Innern des 
Achsschenkels entnommen. Einzelne Bahnen machen aulser 
den üblichen Vorschriften über den Kohlenstoffgehalt von 0,3 
bis 0,5°/, auch noch solche über den Mangan, Silicium- und 
Kupfergehalt. Bezüglich des letztern, den viele Bahnen auf 
höchstens 0,3°/, beschränken wollen, wird behauptet, dafs aller 
östlich der Alleghanies erzeugter Stahl mehr als 0,3°/, Cu. 
enthalte, und dafs dies von Vortheil sei **), 


4. Achsbüchsen. 


Die Achsbüchsen erhalten nicht wie hier Schmierpolster, 
sondern die Packung wird unter den Achsschenkel fest unter- 
gestopft. Sie wandert leicht in der Drehrichtung an dem 
Schenkel hinauf und verursacht dadurch öfters Heilsläufer. 
Es wird daher vorgeschlagen, den untern Raum der Achsbüchse 
mit seitlichen Rippen zn versehen, um das Wandern zu ver- 
hüten. Als Packung wird Baumwollen- oder Wollenabfall 
benutzt. Letzterer ist elastischer und dauerhafterer, aber auch 
theurer. Der Preis beträgt für sogenannte reine Wolle, die 
aber immerhin noch bis 13°), Feuchtigkeit und Verunrei- 
nigungen enthält, 0,95 bis 1,15 M/kg, während Baumwollenabfall 
0,19 bis 0,55 M/kg kostet, aber auch ebenso wie hier schwer 
bedingungsgemäls zu erhalten ist. Hier findet er meist nur 
als Putastoff Verwendung, doch ist die bunte Putzbaumwolle bei 
Preisen von 0,35 bis 0,40 Mike meist so unrein, dafs weilse 
trotz des höhern Preises von 0,55 bis 0,60 M/kg vortheilhafter 
erscheint. 

Die hier verwendeten Schmierpolster aus Wollplüsch 
kommen auf etwa 0,80 bis 1,00 Mark zu stehen, sind also 
erheblich theuerer, als das amerikanische Verfahren, dürften 
jedoch nach den obigen Erfahrungen weniger zu Heifsläufern 
Veranlassung geben und deshalb die höheren Anschaffungkosten 
wohl lohnen, | | 


*) Railroad Gazette 1900, S. 400. 
**) Der Einflufs von Kupfer auf Stahlschienen und Bleche, Zeit- 
schrift Stabl und Eisen 1901, S. 858, 


5. Sehranbenfedern für Drehgestellgtiterwagen. 


Die Auflagerung der Kastenquerträger auf das Drehgestell 
geschieht bei den Güterwagen meist wie bei den hiesigen bord- 
losen Wagen für 30 t (SSm-Wagen) durch Nester von Schrauben- 
federn. Die von den Master Car Builders vorgeschlagenen 
Muster sehen Federn für Wagen von 27t, 32t, 36t und 45t 
vor. Für die ersteren wird Rundstahl von 25 am Durchmesser, 
für die 32 t-Wagen von 30 mm Durchmesser verwendet. Die 
Federn für die 36t- und 45t-Wagen werden aus letzteren 
erhalten durch Einfügung von 2 oder 4 schwächeren Federn 
aus 16 "= Rundstahl in die starken Federn der aus je vier 
Federn * bestehenden Nester. Für die vier Wagenarten sind 
daher nur drei Arten von Federn erforderlich. 

Nur bei den Wagen mit sogenannten pedestal trucks, die 
über jeder Achsbüchse eine Feder besitzen, hat man zu 
stärkeren Stahlsorten greifen müssen. Bei den 45 t-Wagen 
wurde Rundstahl von 40 Dm verwendet und in jede derartige 
Feder eine solche von 25 mm Rundstahl eingeschachtelt. Die 
Beanspruchungen der Federn bleiben selbst bei vollständigem Zu- 
sammenpressen zwischen 55 und 60 kg/qmm, also innerhalb der 
auch hier als zulässig erachteten Grenzen, nur bei der letzt- 
erwähnten Feder mufsten sie etwas höher angenommen werden, 
Ob diese Federn kräftig genug sind, muls die Erfahrung lehren. 
Im Allgemeinen scheinen sie etwas kräftiger zu sein, als die bier 
verwendeten. So zeigt die amerikanische Feder für die 32 t- 
Wagen bei 210 mm Höhe und 4,2 Umwindungen innen 78 mm 
lichte Weite, während die Feder hiesiger bordloser Wagen für 
30 t bei 230 mm Höhe und 5 Umwindungen 87 ™™ lichte innere 
Weite besitzt. Erstere hat daher beim völligen Zusammen- 
drücken etwa 30°/, mehr Tragkraft bei nur 20°/, höherer 
Beanspruchung, als letztere, wenn man die Bach’schen Formeln 
zu Grunde legt. Trotzdem erscheint die amerikanische Einzel- 
feder nicht nachahmenswerth, da die Erfahrung gelehrt hat, 
dals schon bei unseren Federn die Beanspruchungen zu hoch 
werden; wenigstens haben die Untersuchungen in den Werk- 
stätten gezeigt, dals sich die einige Zeit in Gebrauch gewesenen 
Federn vielfach dauernd gesetzt hatten. Da man noch stärkern 
Stahl als 40 "mn wegen der schwierigen Hartung hier nicht 
gern anwendet, so erscheint das amerikanische Verfahren der 
Einschachtelung von schwächeren Federn in die starken be- 
achtenswerth. Hier sind verschiedentlich die genanntenSchrauben- 
federn durch Wickelfedern, z. B. die gewöhnliche Bufferfeder 
ersetzt, und zwar bisher mit gutem Erfolge. 


6. Mittelkuppelung. 


Besondere Beachtung schenkt die Master Car Builders 
Convention der weitern Ausbildung der Mittelkuppelung, 
nachdem sie bereits vor Jahren Muster für cine solche, den 
sogenannten M. C. B. coupler herausgegeben, und eine Anzahl 
von Bedingungen und Höchst- und Mindestmalse für alle Kuppe- 
lungen festgelegt hat. Diese Vorschriften fanden gesetzliche 
Bestätigung, sodals alle Bahnen bis zu einem bestimmten Zeit- 
punkte ihre Betriebsmittel mit entsprechenden Kuppelungen 
ausrüsten mulsten. 

Ein Hauptnachtheil der amerikanischen Kuppelungen liegt 
jn der geringen seitlichen Beweglichkeit, daher klemmen sich 


199 


die Wagen vielfach in den Krümmungen und es folgen 
Kuppelungsbrüche oder doch starke Abnutzung der Schienen 
und des Laufwerkes der Betriebsmittel. Die M. C. B.-Kuppelung 
zeigt eine seitliche Verschiebbarkeit bis zu 14°; es finden sich 
aber oft ältere Kuppelungen, die nur 2 bis 2*/,% Seiten- 
bewegung gestatten. Eine Beweglichkeit in senkrechter Rich- 
tung ist so gut wie nicht vorhanden, sodals ein Auf- und Ab- 
bringen gekuppelter Wagen auf Fährschiffe meist nicht mög- 
lich ist, während die hiesige Kuppelung dieses in der Regel 
mit nur geringen Vorsichtsmafsregeln gestattet. Uebrigens 
macht die amerikanische Kuppelung wie die hiesige wegen der 
wachsenden Zugkraft ständig Verstärkungen nöthig. Die Mittel- 
linie der amerikanischen Kuppelung liegt 876 wm über 5,0. 
rund 350 Dm unter Fulsboden- und Laderampenhöhe und daher 
unter die Mittelebene des Untergestelles. Sie erfordert daher 
eine meistens schwerfällige Ausbildung der Kopfschwelle und 
der Zugvorrichtung. Letztere hat nur einen geringen Feder- 
hub und entsprechend geringes Arbeitsvermögen, wird also 
durch Stéfse stark beansprucht. Sie ist aufscrdem wegen der 
tiefen Lage für genaue Besichtigung ziemlich unzugänglich und 
daher vielen Aeufserungen unterworfen; es wird behauptet, 
75°/, aller Wagenausbesserungen entfielen hierauf. 


7. Muster für Verschalungsbretter. 


Die Bestrebungen der Master Car Builders, weitere 
Regelformen einzuführen, sind dieses Mal auf die Verschalungs- 
bretter ausgedehnt. Da die Holzhiindler das Holz auf Handels- 
mals vorgeschnitten von den Sägemühlen beziehen, so hat man 
bei der Vereinheitlichung der Abmessungen auf diese Handels- 
malse Rücksicht genommen und glaubt damit eine Ersparnis 
von mindestens 12 Pf.’cbm erzielen zu können; man sicht mit 
welch’ geringen Ersparnissen der Amerikaner rechnet! Die 
Fulsbodenbohlen erhalten 51 mm Stärke, hier 55 mm, bei 127 
bis 254™™ Breite, die Verschalungs- und Dachbretter 25 mm 
Stärke und 102 oder 152 "™ Breite, während wir 25 um Bretter 
nur für Dächer und die oberen Seitentheile der Wände be- 
deckter Wagen sonst aber 30 bis 40 mm starke Bretter ver- 
wenden. Es werden jedoch drüben noch dünnere, 22 mm starke 
Bretter verwendet, namentlich bei bedeckten Güterwagen, dic 
in der untern Hälfte meist äufsere und innere Verschalune 
erhalten *). 


8. Lieferungsbedingungen für Bremsschläuchs. 


Die von den Master Car Builders neu aufeestellten 
Lieferungsbedingungen für Bremsschläuche sind nach hiesigen 
Begriffen aufserordentlich scharf. Die innere Seele des Schlauches 
soll wenigstens 2,5 mm Stärke aufweisen und so fest mit der 
Stoffeinlage verbunden sein, dafs sich das Gummi nicht ohne 
Zerreilsen abtrennen láfst. Eine derartige Bestimmung erscheint 
sehr wichtig, da cintretende grölsere Ablösungen, Verstopfungen 
des Schlauches und damit der Bremse herbeiführen können. 
Als Stoffeinlage findet grobes Baumwollengewebe von ctwa 


*) Güterwagen für die Central of Georeia-Bahn und die Phila- 
delphia- und Reading-Bahn, Railroad Gazette 1901, S. 433 und 440 
bis 441. 
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750 gr/am Gewicht Verwendung. Hier wird meist ein feineres 
und daher weniger gut mit dem Gummi zu vereinigendes 
Gewebe benutzt. Die Zahl der Stoffeinlagen beträgt drei bis 
vier. hier fünf, 

Zwischen den einzelnen Stoffeinlagen liegen dünne Gummi- 
schichten. Die äufsere Hülle soll aus Gummi von 1,6 bis 
3,2 mm Stärke bestehen. Der innere 32 bis 33 mm weite 
Schlauch erhält somit aufsen 48 bis 51 mm Durchmesser also 8 
bis 9™™ Wandstärke. In Deutschland sind 10" m Stärke üblich. 
Die Enden werden auf "0 nm Länge um 5 ™™ ayfgeweitet, um 
das Aufbringen zu erleichtern, eine Mafsnahme, die sich auch 
hier empfehlen dürfte. Jeder Schlauch soll aufser der auch 
hier vorgeschriebenen Angabe der Herkunft und der Monats- 
und Jahreszahl der Lieferung, den Namen der Bahn, eine 
Reihennummer für je 200 Stück und eine geignete Zahlen- 
tabelle mit erhabenen Zahlen tragen. Letztere dient dazu, durch 
Abselineiden einzelner Zahlen den Monat der Indienst- und 
Aulserdienststellung des Schlauches ersichtlich zu machen, Auf 
je 200 Schläuche ist in Amerika ein Probeschlauch mitzuliefern, 
der nachstehenden Proben zu unterwerfen ist: 


1. Druckprobe (bursting test) mit 35at, jeder andere 
Schlauch wird mit 14 at geprüft; diesen Druck soll der 
Schlauch 10 Minuten aushalten, ohne zu platzen. 


To 


Ablósprobe (friction test): cin Ring von 25mm Breite 
wird aufgeschnitten und die Stoffeinlagen werden etwas 
gelöst. Sie sollen so gut gebunden haben, dals ein 
Gewicht von 11,3kg den Schlauch nur langsam, mit 
höchstens 152 "m Fortschreitung, 10 Minuten und gleich- 
mälsig abwickelt. 

3. Delinungsprobe (stretching test): Ein 25 mm breiter Streifen 
des inneren oder äufseren Schlauches soll von 51 auf 
254 mm gestreckt, sofort nachgelassen und nochmals auf 
254 mm gestreckt werden, in dieser Streckung 10 Minuten 
bleiben, dann nachgelassen und nach 10 Minuten gemessen 
werden. Die bleibende Dehnung darf 6 mm auf 5] mm 
nicht übersteigen. 


Wenn der Probeschlauch die Bedingungen nicht erfüllt, 
so kann das ganze Loos von 200 Stück verworfen werden. 

Die Vorschriften der preulsischen Staatsbahnen verlangen 
nur eine Druckprobe mit 10 at, die der Schlauch 15 Minuten 
lang aushalten soll. Die Delmungsprobe hält der von deutschen 
Werken gelieferte Gummi meist aus, er dürfte dagegen der 
Ablösprobe in der Regel nicht genügen. 

Auffällig ist, dafs trotz der aulscrordentlichen Schärfe der 
amerikanischen Vorschriften von der Biegeprobe völlig abge- 
schen wird, obgleich cingestandencrmalsen die Mehrzahl der 
Schäden bis zu 80°/, an den Einspannstellen auftreten. Zu 
berücksichtigen ist allerdings bierbei, dafs die Bremsschläuche 
in Amerika wegen der niedriger liegenden Kopfschwelle tiefer 
herabhängen und daher leichter aufschlagen und an der Ein- 


ep oe 


spannstelle dementsprechend leiden, Nur eine amerikanische 

Bahn scheint eine Biegeprobe (flexibility test) mit den Schläuchen 
vorzunehmen, indem sie sie unter 4 at Druck 75 Stunden lang 
in eine Zittervorrichtung (vibrating machine) einsetzt. Eine 
ähnliche Prüfungsweise besteht auch in einigen preulsischen 
Werkstätten, Das eine Schlauchende wird an eine genau der 
Wagenleitung entsprechende Druckleitung angeschlossen und das 
andere verschlossene Ende von einer Welle aus 24 Stunden lang 
in Schwingungen von 80 mm Ausschlag gesetzt, von denen etwa 
120 für die Minute kommen. Der Schlauch wird somit etwa 
170000 Schwingungen unterworfen. Dei diesem Versuche 
zeigt sich die Güte der einzelnen Erzeugnisse deutlich. Minder- 
werthiges Gummi zeigt an der Einspannstelle entsprechende 
Beschädigungen. 


9. Lieferungsbedingungen für Bremsklötze, 


Zum Schlusse seien noch die im Auftrage der Master 
Car Builders Convention ausgeführten Versuche mit 
Bremsklötzen erwähnt. 


Die Reibungsziffern von elf verschiedenen Bremsklötzen 
wurden für Bremsdrücke von 1270 kg, 1880 kg und 3100 kg 
und für Geschwindigkeiten von 48km/St., 64km/St. und 
105 km,St. ermittelt und zwar auf Hartgulsrädern und auf 
Rädern mit Stahlreifen. Auf Grund der Ergebnisse wurde die 
Vorschrift einer geringsten Reibungsziffer für die Lieferung 
von Bremsklötzen vorgeschlagen. Diese soll danach auf der 
Prüfmaschine für 64 km/St. Geschwindigkeit vom Beginne der 
Bremswirkung bis zum Stillstande durchschnittlich u = 0,16 
bis 0,22 auf Hartgufsrädern, und 4=0,12 bis 0,16 auf Stahl- 
reifen betragen. Die kleineren Werthe gelten für Bremsdrücke 
von 3100 kg, die grölseren für solche von 1270 kg. Bemerkens- 
werth ist, dals von den untersuchten 11 Bremsklötzen bei 
Hartgulsriidern noch nicht die Hälfte obigen Bedingungen 
genügte. Bei Stahlreifen erfüllten nur 2 die Forderungen nicht. 
In beiden Fällen ergaben Klötze mit theilweise abgeschreckter 
Fläche die geringste Reibung bis zu u= 0,16 herab, guls- 
eiserne Klötze mit Stahlblecheinlagen mittlere Reibungswerthe, 
u = 0,21 bis 0,23 und solche aus weichem Gulseisen die grófste 
Reibung u = 0,295 und 0,295; im Ganzen also recht ver- 
schiedene Werthe. Weiches Gulseisen wird aber zweifellos den 
stärksten Verschleils geben, sodals aus wirthschaftlichen Gründen 
Klötze mit Sahlblecheinlagen den Vorzug verdienen. In Deutsch- 
land wurden früher vielfach hölzerne Bremsklötze verwendet; 
diese fingen aber leicht Feuer. Man ging daher zu gulseisernen 
Klötzen über. Seit einer Reihe von Jahren werden die Brems- 
klötze fast ausschliefslich aus sogenanntem Stahlgusse, das heifst 
einen Gulseisen, dem Stahldrehspäne zugesetzt werden, her- 
gestellt. Die Erfahrungen mit diesem Stoffe sind so gute, dafs 
die Anwendung irgend welches andern hier vorläufig nicht in 
Frage kommt. 
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Der grofse, gemeinschaftliche Verschiebe-Bahnhof in Chicago. 


Mitgetheilt von O. Walzel, Ingenieur in Wien. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel XIX, 


Für den gegenseitigen Wagenübergang der 23 in Chicago 


o einmúndenden, eigene Endbahnhofe besitzenden Eisenbahnlinien 


hat die Chicago-Transfer und Clearing-Gesellschaft nach dem 
Muster des bei dem Bankverkehre bestehenden Clearing-Ver- 
fahrens einen ungeheuren, gemeinschaftlichen Verschiebe-Babnhof 
an der Stadtgrenze errichtet und ihn bereits in Benutzung ge- 
nommen. | 

Während bisher der massenhafte Uebergang von Wagen 
zwischen diesen einzelnen Bahnlinien gegenseitig in sehr kost- 
spieliger, verzögernder und störender Weise auf Schienenver- 
bindungen bis zu 26 km Länge erfolgte, sind gegenwärtig die 
Endbahnhöfe dieser Bahnlinien in günstiger Weise mit dem 
neuen, gemeinschaftlichen Verschiebe-Bahnhofe verbunden. 

Hierdurch sind die Endbahnhöfe in Chicago gründlich ent- 
lastet, die Stockungen und Störungen auf den Stadtlinien wesent- 
lich vermindert und der herrschenden Strömung entgegen ge- 
kommen, welche bestrebt ist, Stadtbahnlinien und Stadtbahn- 
höfe über die Stralsen zu heben, wobei eine fernere Erweiterung 
der Bahnhöfe ungemein kostspielig wäre und daher thunlichst 
zu vermeiden ist. 

Der Entwurf eines solchen gemeinschaftlichen Verschiebe- 
Bahnhofes tauchte bereits im Jahre 1890 auf*), wonach ein 
zweigleisiger Schienenring von 1,6 km Durchmesser, an den 
sämmtliche Bahnlinien anzubinden waren, die Vertheilung und 
Ausgleichung des Wagenverkehres besorgen sollte. Dieser Ent. 
wurf wurde jedoch verlassen und von der oben genannten Ge- 
sellschaft der Ober-Ingenieur A. W. Swanitz berufen, die 
hier zu besprechende, weit zweckmäfsigere Anlage zu entwerfen 
und auszuführen. 

Der Bahnhof weist 160 km Gleise mit 450 Weichen auf 
liegt westlich und weit entfernt vom Weichbilde der Stadt 
Chicago in einer Linie mit der 67. Strafse; er wird von keinem 
Stralsenzuge gekreuzt und mittels Y-Schleifen schliefsen im 
Westen die Chicago Terminal Transfer- und Chicago Junction- 
Eisenbahn, im Osten die Chicago- und Western-Indiana-Linie 
an. (Abb. 2, Taf. XIX). 

Seine Längenausdehnung erstreckt sich von Osten nach 
Westen mit 3,5 km, mit 0,2km Breite. Der Bahnhof wird 
durch einen grofsen, 1,6 km langen, 7,5 ™ hohen, nach beiden 
Seiten gleichmilsig angelegten Bremsberg betrieben (Abb. 3, 
Taf, XIX), dessen Längenschnitt für eine kürzere Strecke vom 
Scheitel 1,6 bis 2,5°/,, dann eine sehr lange Strecke 0,9%, 
Neigung zeigt, welcher am Fulse eine kurze Neigung von 0,5 °/, 
folgt. Der Bremsberg ist aus Sand errichtet und auf den 
Böschungen durch eine Schicht Schlacke geschützt. 

Auf dem 40% breiten Scheitel des Bremsberges (Abb. 3, 
Taf. XIX), wo vier Gleise A und das mitten durch den ganzen 
Bahnhof laufende Durchfahrgleis B angeordnet sind, befindet 
sich eine diese Gleise übersetzende, 20 ™ lange, eiserne Brücke, 


egenen 


` *) Organ 1890, S. 238. 


auf welcher der Stellwerksthurm 9" über dem Bahnhofe an- 
geordnet ist; von diesem werden die 120 Weichen der Stamm- 
gleise der Verschiebe-Bahnhöfe mit Hülfe von elektrisch ge- 
steuerter Druckluft gestellt, wobei ein freier Ausblick auf den 
Bahnhof möglich ist. 


Aufser der Brücke ist auch eine, in Ziegelmauerwerk aus- 
geführte Unterfahrt unter dem Stellwerke durch den Bremsberg 
geführt; in der Nähe befindet sich das Maschinenhaus mit den 
Dampf-Stromerzeugungs- und Druckluft-Maschinen, ein zwei- 
stöckiges Amtsgebäude und ein auf einem 20” hohen Stahl- 
gerüste stehender, grolser hölzerner Wasserbehälter mit 9 ™ 
Durchmesser und 6™ Höhe, welcher das Wasser aus 500" 
tiefen artesischen Brunnen erhält. Auf dem östlichen Bahnhofs- 
ende ist ein runder Lokomotivschuppen mit vorläufig 9 Ständen, 
die auf 38 vermehrt werden können, ferner ein Gleis K mit 
einer 100t Brückenwaage angelegt; eine zweite Brückenwaage 
befindet sich im westlichen Bahnhofe bei L. 


Die Bahnhofs-Anlage besteht weiter aus zwei Verschiebe- 
Bahnhöfen, welche gleichfórmig zu beiden Seiten des Brems- 
berges nach Osten und Westen angeordnet sind; dann aus zwei 
im Norden und Süden der Anlage befindlichen Aufstell-Bahnhöfe, 
in der Mitte des Bahnhofes liegend. 


In seiner ganzen Breite enthält der Balınhof 49 Gleise, 
von denen 44 mit 760% Länge auf jeden Verschiebe-Bahnhof 
und dazwischen je 10 Gleise mit 500 bis 920" Länge auf 
jeden Aufstellungs-Bahnhof vertheilt sind. 


Der für die Anlage benutzte Grund ist vollkommen eben 
und wurde mit einer 60 cm starken Sandschicht versehen, auf 
welche noch eine 15cm starke Schicht von Schlacke aufge- 
tragen wurde; die Eichen- und Cedernunterlagen der Schienen 
von 33,8 kg/m liegen in Kies oder Schlacke. 

Auch war wegen des feuchten Grundes eine bedeutende 
Enntwässerungs-Anlage nothwendig, deren Hauptrohr, 7,0 km 
lang, im Norden des Bahnhofes von Osten nach Westen mit 
19 Abzweigrohren in Entfernungen von 200% in den Bahnhof 
einschneidet; das Hauptrohr mündet mit offenem Graben in 
den Illinois-Michigan-Kanal. 


Der Bahnhof ist nach seiner ganzen Länge und der Mitte 
von einem Durchfahr-Gleise B durchzogen; die beiden Seiten 
des Bahnhofes gegen Nord und Süd haben als Abgrenzung die 
Durchfahr-Gleise C. 


Bei den beiden Verschiebe-Bahnhöfen befinden sich neben 
den Stammgleisen an den beiden Seiten gegen das Ost- und 
Westende des Bahnhofes Aufstellungs-Gleise D, welche bei 
Ueberfüllung der Verschiebe-Bahnhöfe als Aushülfe zu dienen 
haben; aufserdem ist je ein Durchfahr-Gleis E angeordnet. 

An den gegen den Bremsberg gelegenen Stammgleisen der 
Verschiebe-Bahnhöfe sind noch zwei durchlaufende Gleise an- 
geordnet, von denen F, poling track, zur Beförderung von vor 
den Weichen stehen gebliebenen Wagen mittels einer Lokomotive 
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unter Anwendung des Stolsbaumes dient*); auf das nicht voll- 
ständige Auslaufen der Wagen hat starker Gegenwind, sehr 
kaltes Wetter und Schnee, dann schwerer Lauf der Wagen be- 
deutenden Einflufs; stimmt die Windrichtung mit dem Wagen- 
laufe überein, so wird die Wirkung der Schwerkraft nicht un- 
wesentlich verstärkt. 

Das Gleis G, drilling track, dient zum Schieben der zu 
ordnenden Wagenzüge auf den Scheitel des Bremsberges; die 
Aufstellungs-Bahnhöfe zeigen ebenfalls seitliche Durchfahr- 
Gleise J; am Ostende des Bahnhofes befinden sich drei Aus- 
besserungsgleise II. Der gewöhnliche Gleisabstand ist 4,1 P 
bei den äufsern Durchfahr-Gleisen 4,3 bis 4,6", 

Der Vorgang bei der Verschiebe-Arbeit wickelt sich derart 
ab, dafs die Wagenzüge der einzelnen Bahnlinien auf bestimmte 
Aufstellungs-Gleise in dem nördlichen oder südlichen Bahnhofe 
einfahren; dort kuppeln die angekummenen Lokomotiven der 
einzelnen Bahn-Verwaltungen ab und nehmen für die betreffenden 
Linien von den Verschiebe-Gleisen die fertig geordneten Züge 
als Rückfracht mit. 

Nun zieht eine Bahnhofs-Lokomotive den Wagenzug nach 
3ezetteln der Wagen mit dem Namen der Bestimmungsbahn 
und Eintragen in Verzeichnisse vor und schiebt ihn dann über 
cines der Gleise G auf die am Scheitel des Bremsberges be- 
findlichen Gleise A und B, die mit G durch Weichen zweck- 
miifsig verbunden sind. 

3evor der Wagenzug auf den höchsten Punkt des Brems- 
berges gelangt, werden die einzelnen Wagen oder Wagengruppen 
abgckuppelt, über, den Scheitel des Ablaufberges gedrückt und 
laufen, von einem Bremser begleitet, über die Stammgleise in 
das für sic bestimmte Gleis; der Stellthurm-Wärter erhält von 
den Aufstellungs-Bahnhöfen Abschrift der Wagen-Verzeichnisse 
mit den Namen der Bestimmuugsbahnen und eine Anweisung, 
wie die Wagen geordnet werden sollen, um die richtige Ab- 
rollung über den Ablaufberg zu veranlassen. Die Bremser 
werden von Lokomotiven, die auf den Durchfahr-Gleisen ver- 
kehren auf den Scheitel des Ablaufberges zurückgebracht, damit 
sie von Neuem hinabrollende Wagen begleiten. 

Die durchschnittliche Verschiebe-Geschwindigkeit ist 5 km/St. 
wobei täglich 5000 bis 8000 Wagen geordnet werden können. 
Gegenwärtig sind sechs Lokomotiven im Dienste, von denen vier 
für die Verschiebe-Bahnhöfe, die übrigen beiden zu sonstigen 
Diensten verwendet werden. 

Die Ordnung eines Wagenzuges bedingt gewöhnlich zwei- 
malige Verschiebung; bei der ersten werden die Wagen nach 
Richtungen vom Ablaufberge aus vertheilt; sollen die einzelnen 
so gebildeten Wagengruppen auf derjenigen Bahnhofseite, von 
dem diese Wagen auf den Ablaufberg geschoben wurden, ab- 
geholt werden, so erfolgt die zweite ‚Verschiebung dadurch, 
dafs die Wagengruppen über den Ablaufberg wieder zurück- 
geschoben werden, und nun in die betreffenden Gleise einzu- 
lassen sind, 

Eine fernere Ordnung dieser Wagengruppen kann hierbei 
nach Bedarf auf bestimmten Gleisen nach Theilstrecken, nach 


an. 


*) Organ 1887, S. 85, Eisenbahnteclinik der Gegenwart, Band II, 
S, 435, 


— 


leeren und beladenen Wagen, nach Koblen und anderer Fracht 
u. s. w. stattfinden. | 

Die Anlage des Ablaufberges bietet den Vortheil, dafs 
durch zahlreiche Weichenverbindungen zugleich auf beiden 
Seiten des Ablaufberges verschoben werden kann, was für die 
rasche Ordnung der Wagen sebr wünschenswerth ist. 

Die Weichenstell-Vorrichtung, welche mittels elektrisch ge- 
steuerter Druckluft wirkt, besteht aus 10 eisernen Kästen mit 
zwei wagerechten Reihen von je 12 Druckknópfen, von denen 
die obere Reihe, mit schwarzen Knöpfen und weilser Bezeichnung 
»Normal«, die untere Reihe mit weilsen Knöpfen und schwarzer 
Bezeichnung »Umgestellt« ausgerüstet ist; durch diese Druck- 
knöpfe können die Weichen der Stammgleise gestellt werden. 
Oberhalb dieser Kästen sind Anzeiger angebracht, welche bei 
nicht von Wagen besetzten Weichen weilse Felder mit »Normal« 


| oder »Umgestellt« zeigen, je nachdem die betreffende Weiche 


steht; wird diese Weiche befahren, so blendet sich das Feld 
des Anzeigers roth, indem Stromschlüsse an den Weichen elek- 
trische Ströme zum Stellthurme senden. Durch diese Einrich- 
tung und Uebersichten, aus denen er den Lauf der Wagen in 
die verschiedenen Gleise entnehmen kann, ist der Wärter in 
der Handhabung der Weichen sehr unterstützt. 

Von den kurzen Weichenständern werden 425 mit Elek- 
tricität beleuchtet und zeigen rothes Licht und rothe Scheiben; 
zu diesem Zwecke werden von dem Maschinen-Gebäude vier 
eigene, hochgespannte Ströme von 2300 Volt zu den am Bahn- 
hofe vertheilten Umformern geführt, welche niedrig gespannten 
Strom von 110 Volt in bleiumhüllten Kabeln zu den acht- 
kerzigen Lampen leiten. 

Im Maschinen-Gebäude befindet sich eine Anzeige-Vorrich- 
tung, welche angiebt, wie viele Lampen in jedem Stromkreise 
brennen; das Ausbessern und Auswechseln der schadhaften 
Lampen erfolgt daher ohne Zeitverlust. 

Die Ablaufberg-Gleise sind mit elektrischen Bogenlampen 
auf 11 ™ hohen Masten in 100% Entfernung beleuchtet; die 
Seite gegen den Stellthurm zeigt mattes Licht, damit die dort 
Bediensteten nicht geblendet werden; auf die Gleise fällt aber 
volles Licht. 

Die Chicago-Transfer Clearing-Gesellschaft hat schon gegen- 
wärtig am bestehenden, gemeinschaftlichen Verschiebe-Balınhofe 
im Westen für ausreichende Grundflächen als Platz. für ver- 
schiedene Erweiterungen gesorgt, die in nicht ferner Zukunft 
erforderlich werden dürften; aber aufserdem im Ganzen eine 
Grundfläche von 15 ha erworben, welche für die Einrichtung 
von Lagerhäusern, Eishäusern, Umlade-Vorrichtungen, Getreide- 
Speichern, Aufstellungsgleisen u. s. w. in Aussicht genommen ist, 

Für die Bediensteten soll eine grölsere Gebäude-Anlage 
errichtet werden; vorläufig sind zwei grolse Gasthöfe und 
mehrere Wohngebäude mit Kanälen, Wasserversorgung und 
elektrischer Beleuchtung vorgesehen. 

Man muís bei dieser grolsartigen baulichen Schöpfung, 
welche mit einem Schlage den Wagenaustausch in Chicago rasch 
billig und einfach gestaltet hat, der vor keinem Hindernisse 
zurückweichenden Thatkraft und dem weitausschauenden, prak- 
tischen Blicke der amerikanischen Eisenbahn-Fachmänner ` die 
vollste Anerkennung zollen. 
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Der Betrieb mit Elektrizitäts-Speichern (Akkumulatoren) auf Hauptbahnen. 


Versuchsfahrten auf den württembergischen Staatsbahnen, 


Von Mühlmann, dipl. Elektroingenieur zu Stuttgart. 
Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln XX und XXI. 


Mit wachsender Beweglichkeit der Bevölkerung steigt das 
Bedürfnis nach dichterer Zugfolge im Nachbarschaftsverkehre 
auch auf schwachbelegten Nebenlinien, und die Wünsche nach 
besseren Verbindungen zwischen den Eisenbahnknotenpunkten, 
an denen die Schnellzüge halten, und den umliegenden 
Stationen mehren sich. Anderseits ist es auch für die Eisen- 
bahnverwaltungen vortheilhaft, den Nahverkehr vollständig vom 
Durchgangsverkehre zu trennen. Diese Bestrebungen und 
Wünsche sind die Veranlassung zu Versuchen gewesen, die 
Dampflokomotive im Nahverkehre durch leichtere, weniger Be- 
dienung und Selbstkosten erfordernde Selbstfahrwagen zu er- 
setzen. Im Bereiche der württembergischen Staatseisenbahnen 
ist neben dem Serpollet-Dampfwagen und dem Daimler- 
Benzin-Triebwagen auch ein elektrischer Selbstfahrwagen mit 
Speichern zu einem Versuchsbetriebe verwendet worden, 
über dessen Ergebnisse im Folgenden zu berichten ist. Da 
es sich bei einem Versuchsbetriebe darum handelt, alle Um- 
stände festzulegen, die seine Lebensfähigkeit günstig oder un- 
günstig beeinflussen, so sind im Folgenden auch die Ergebnisse 
der ersten Versuchsabschnitte mit erörtert*), trotzdem sie 
zunächst zu nicht befriedigenden Ergebnissen geführt haben. 


1. 


Als im Jahre 1896 bei der Einführung von Personenzügen 
auf der Verbindungsbahn Kornwestheim-Untertürkheim wegen 
der zu erwartenden geringen Ausdehnung des Personenverkehres 
der Gedanke erwogen wurde, Selbstfahrwagen statt der Dampfzüge 
zu verwenden, erbot sich das Werk A.G. Elektricitätswerke, 
vorm. Kummer und Co. in Niedersedlitz bei Dresden, auf 
eigene Rechnung und Gefahr einen von der Eisenbahnver- 
waltung zu stellenden Personenwagen für elektrischen Speicher- 
betrieb einzurichten. Dem Gesuche wurde entsprochen, zumal 
in Untertürkheim und in Kornwestheim je eine elektrische 
Gleichstromanlage von 240 Volt im Besitze der Eisenbahn- 
verwaltung vorhanden war. Das Werk Kummer lieferte 
das gesammte Triebwerk des Wagens, welches sich bis 
zum letzten Tage des bisherigen Versuchsbetriebes bis zum 
6. December 1901 als einwandfrei bewährt hat. Abb. 1 
bis 4, Taf. XX geben die Zeichnung des Wagens. Zwecks Liefe- 
rung der Speicher hatte sie sich mit dem Werke » Akkumulatoren- 
fabrik A. G. Hagen i. W.« in Verbindung gesetzt, welche die 
Zellen damals im Gegensatze zu der jetzt gebräuchlichen An- 
ordnung in einem einzigen grolsen Kasten untergebracht hatte, 
welcher unten am Wagenkasten zwischen den Drehgestellen 
aufgehängt war. Der Kasten war aus Eichenholz hergestellt 


Die Vorversuche, 


*) Bemerkung der Schriftleitung. Dieses Vorgehen begrülsen 
wir ganz besonders und empfehlen es zur Nachahmung. Veröffent- 
lichungen der Endergebnisse oft sehr wechselreicher Bestrebungen 
sind vergleichsweise werthlos. Grade in den ersten Fehlschlägen 
steckt das Lebrreiche, sie sollten daher stets in erster Linie mitge- 
theilt werden. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. XXXIX, Band. 7. u. 8. Heft. 


und mals 2,3><2,6™; der darin für die Zellen verfügbare 
lichte Raum war 2,5 com. Zum Zwecke der Säure-Nachfüllung 
und Prüfung muíste der Kasten seitlich herausgezogen werden 
können; er lief deshalb auf Rollen. 

Die Speicher waren nasse Tudor-Speicher und bestan- 
den aus 189 Zellen der Bauart 3 GO 80, entsprechend einer 
Entladespannung von 380 bis 340 Volt. Jede Zelle enthielt 
3 positive und 4 negative Platten, welche je 200 mm breit und 
260 mm hoch waren. Die positiven Platten waren Grolsober- 
flächenplatten, die negativen waren geschmiert. Die Zwischen- 
räume zwischen den einzelnen Platten betrugen Das 
Gewicht des Speichers betrug 6,4t; der Kasten sammt der 
Batterie wog 7,3t; als Ladestrom waren 150 Amp. für die 
Zelle gestattet. Die Leistungsfähigkeit (Kapazität) war nach 
der Angabe des Werkes: *) 


Zusammenstellung L 


228 114 84 51 36 Ampere 
57 72 84 102 108 Amperestunden 


Im Juli 1897 fanden die ersten Probefahrten mit dem 
Speicherwagen statt und am 3. August 1897 wurde er dem 
Verkehre übergeben und zwar für die Strecken Cannstatt- 
Stuttgart und zurück und Untertürkheim-Kornwestheim und 
zurück. Die Strecke Cannstatt-Stuttgart steigt im Ganzen um 
27,2% und ist 3,98 km lang, wovon 0,7 km wagcerecht liegen 
und das übrige Streckenstück in Steigungen, die zum grölsten 
Theile 1:100 und 1:125 betragen. In Krümmungen liegen 
im Ganzen 1,2 km, die Halbmesser sind 514" bis 34402, 

Die Strecke Untertiirkheim-Kornwestheim steigt insgesammt 
um 74™ und ist 11,5 km lang, wovon etwa 1,2 km wagerecht 
liegen, der übrige Theil hat Steigungen von meist 1: 100; in 
Krümmungen liegen 2,8 km, die Halbmesser sind 350 bis 1000”, 
Bereits nach wenigen Wochen zeigte sich ein Nachlassen der 
Zellen; alle negativen Platten und auch einige positive mulsten 
nach und nach ausgewechselt, und am 24. December 1897 
mulste der Wagen gänzlich aufser Dienst gestellt werden, da 
sein Speicher kein Auswechseln mehr gestattete, sondern voll- 
ständige Erneuerung erforderte. Der Wagen hatte mit diesem 
ersten Speicher 9890 km zurückgelegt, nämlich 8970 Nutz- 
und 920 oder 9,3°/, Leerkilometer und dabei 2050 Wattstun- 
den auf 1km verbraucht. 

Nun wurde von demselben Hagener Werke ein neuer 
Speicher eingebaut und am 18. März 1898 trat der Wagen 
wieder in seinen regelmälsigen Dienst ein. Er wurde aber 
nicht wieder für die Strecke Untertürkheim-Kornwestheim ver- 
wendet, sondern fuhr hauptsächlich zwischen Stuttgart und 


g mm, 


Entladestromstárke . 
Leistungsfähigkeit . 


*) Es ist ausdrücklich hervorzuheben, dals diese Zusammen- 
stellung die Leistungsfähigkeit der Tudor-Speicher vom Jahre 1897 
angiebt. Nach Mittheilung des Werkes ist die Leistungsfähigkeit 
der heute gebauten Speicher derselben Bauart bedeutend höher. — 
Dasselbe gilt von den später genannten Leistungsfähigkeiten der 
Watt-Speicher. 
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Cannstatt und nur einmal am Tage von Stuttgart nach Zuffen- 
hausen und zurück. Diese letztere Strecke ist 6,52 km lang 
nnd steigt um 31,3"; ihre stärkste und zugleich längste 
Steigung ist 1:105. Das Laden des Wagenspeichers fand in 
Untertürkheim statt, die Fahrten von Cannstatt zur Ladestelle 
und von da zurück waren Leerfahrten. Aber am 17. November 
1898 war auch der zweite Speicher ganz verbraucht, so dafs 
weitere Ausbesserung unmöglich war. Dieser Speicher hatte 
9943 Fahrkilometer geleistet, darunter 1689 oder 17°/, Leer- 
kilometer und dabei 1620 Wattstunden auf 1km verbraucht. 

Das Hagener Werk trat daraufhin von weiteren Versuchen 
zurück; es hatte mit seinen nassen Speichern bei den Trieb- 
wagen der pfälzischen Bahnen gute Ergebnisse erzielt und 
durch die hiesigen verunglückten Versuche die Erfahrung ge- 
sammelt, dafs Steigungen von 1:100 für die bei der Anord- 
nung eines besondern grofsen Speicherkastens überhaupt mög- 
lichen Speichergrölsen ungeeignet seien. 

Das Werk Kummer machte als verantwortliche Besitzerin 
des elektrischen Theiles des Triebwagens daraufhin der Eisen- 
balnverwaltung den Vorschlag, neue Versuche mit einer andern 
Speicherart anzustellen und zwar mit den Trockenspeichern der 
»Wattwerke in Zehdenik a. d. Havel«. Die Verwaltung erklärte 
sich damit einverstanden und so wurde denn im Jahre 1899 
cin derartiger Speicher eingebaut, der vom 2, November 1899 
bis 22, Mai 1900 den Wagen betrieben hat, aber auf einer 
Strecke mit günstigeren Steigungsverhältnissen, nämlich Fried- 
richshafen-Ravensburg, deren Längsschnitt auf Tafel XXI ge- 
zeichnet ist. Der Speicher bestand aus 188 Zellen der Bauart 
St. 4 und war ebenfalls in einem besondern Kasten unter 
dem eigentlichen Wagenkasten untergebracht. Beide Platten- 
arten waren geschmiert; die Leistungsfähigkeit gaben die Watt- 
werke an zu: 


Zusammenstellung IL 


Iintladestromstärke 76 52 43 36 28 19,2 Ampere 
Leistungsfähigkeit . 76 104 129 144 168 192 Ampérestd. 


Der Wagen hat damit 11057 km zurückgelegt und 
885 Wattstunden auf 1 km verbraucht. Besonders bei diesem 
Speicher war ein ungúnstiger Einfluís der Winterkálte auf die 
Leistungsfähigkeit nachweisbar. 


2, Die Dauerversuche, 


Um aber noch gúnstigere Ergebnisse zu erzielen, war eine 
Vergröfserung des Speichers nöthig, die aber durch die Ab- 
des unten am Wagenkasten hängenden Kastens 
ausgeschlossen war, Deshalb und auch, um die Speicher- 
zellen den schädlichen Einwirkungen der Witterung und des 
Staubes zu entziehen, entschlols man sich, diese Bauart zu ver- 
lassen und die neuen Speicher in den Sitzbänken des Wagens 
unterzubringen. Um den gesammten Raum auszunutzen, also 
die Speicher so grols, wie nur irgend möglich zu machen, 
wurde auch der Ofen entfernt, der bis dahin im Innern des 
Wagens stand. In dieser Gestalt (Abb. 6 bis 8, Taf. XX) 
ist der Speicherwagen vom 9. September 1900 bis 6. December 
1901 in regelmälsigem Dienste gewesen, ohne dafs Betrieb- 
störungen vorgekommen sind. In dieser Zeit sind 1268360 tkm 


messungen 


auf 40439 Fahrkm zurückgelegt, darunter waren 1923 oder 
4,8%/, Leerkm. Die Speicher verbrauchten neu 820 Watt- 
stunden auf 1km und im Mittel des 15 monatlichen Betriebes 
1185 Wattstunden. Der Wagen ist ein gewöhnlicher, vier- 
achsiger Personenwagen III. Klasse der württembergischen 
Staatsbahnen, Bauart E. Er hat einen Mittelgang und auf 
10 Doppelbänken und 4 Halbbänken Sitzplätze für 56 Fahrgäste. 
Die Endbühnen an den beiden Enden des Wagens tragen je einen 
Fahrschalter, einen Weston-Voltmesser und einen Weston- 
Ampéremesser, beide federnd aufgehängt, einen die grölste 
Stromstärke selbstthätig begrenzenden Ausschalter, der zugleich 
als Handausschalter dient, eine Schraubenbremse und eine durch 
den Fuís zu bethätigende Glocke. Die jeweilig nicht vom 
Führer benutzte Endbühne enthält 8 Stehplätze. Dafs der 
Wagen an den Endbahnhöfen nicht gedreht zu werden braucht, 
ist ein Vortheil dieser doppelten Fahrschalter-Anordnung. Als 
Heizung dient eine Luftheizungsanlage der Bauart May-Pape. 
Der zugehörige Rauchabzugskanal geht an der Aufsenseite des 
Wagens bis über das Dach hinaus. Der Wagenkasten ist 
8,84 m lang und 2,1" hoch, die Gesammtlänge zwischen den 
Buffern beträgt 11,6”. Der Wagen ruht auf 2 Drehgestellen, 
deren Mitten 5,7 ™ Abstand von einander haben, der Achs- 
stand ist 1,7 ™. Das eine der beiden Drehgestelle hat zwei Elektro- 
motore auf seinen Nickelstahlachsen, die elektrisch gebremst 
werden können. Es sind zweipolige Hauptstrom-Motore aus 
Stahlgufs von je 25 P.S. gewöhnlicher und 35 P.S. höchster 
Leistung. Das andere Drehgestell ist nur mit mechanischen ` 
Doppelbackenbremsen mit zusammen acht Bremsbacken aus- 
gerüstet. Jeder Motor ruht: mit zwei Lagern auf der Rad- 
achse und stützt sich anderseits auf eine quergelegte Blattfeder. 
Auf der Motorachse sitzt ein Zahnrad aus Stahlguís mit 
15 Zähnen, welches in das auf die Radachse gekeilte guls- 
eiserne Zahnrad von 76 Zähnen eingreift. 

Der Fahrschalter hat 7 Schaltungen, um die beiden Motore 
erst hinter- und später nebeneinander zu schalten; Magnet- 
schwächung ist vorgesehen. Aufserdem hat der Fahrschalter 
einen Stromschlielser (Kontakt) für Rückwärtsfahrt mit hinter 
einander geschalteten Motoren und 4 Brems-Stromschlielser, 
bei denen die Motore als neben einander geschaltete Dynamos 
laufen und nach und nach kurz geschlossen werden. Diese 
elektrische Kurzschlufsbremse soll nur als Nothbremse benutzt 
werden. Nur in einem einzigen Falle grolser Gefahr wurde sie 
als solche benutzt; dabei schlug aber der Anker des einen 
Motors durch. Da nun mit der Isolation des Ankers auch die 
bremsende Kraft selbst sofort vernichtet ist, ist eine derartige 
Bremsanordnung wegen ihrer Betriebsunsicherheit als unzureichend 
für den Eisenbahnbetrieb zu bezeichnen. 

Der Speicher enthält 188 Zellen der Bauart St, 7; 
jede Zelle besteht aus 8 negativen und 7 positiven Platten, 
der Zwischenraum zwischen den einzelnen Platten beträgt 9 mm 
und ist mit einer mit Schwefelsäure getränkten Torffaserschicht : 
ausgefüllt. Jede Zelle ist in einen Hartgummikasten von 5 mm 
Wandstärke eingebaut, dessen Aulsenmalse 395 >< 207 >< 215 mm 
sind. Die Platten messen 350 >< 200%, Die positiven 
Platten sind 5 mM und die negativen 4 “m stark; beide Platten- 
arten sind geschmiert. Jede Zelle wiegt 46 kg, der ganze 
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Speicher 8,65t; für ihn steht ein lichter Raum von 4,8 cbm 
zur Verfügung. Die Leistungsfähigkeit beträgt nach den An- 
gaben der Wattwerke: 


Zusammenstellung III. 


133 91 76 63 49 33,6 Ampere 
133 182 228 252 294 336 Amperestd, 


Als Ladestromstärke sind 100 bis höchstens 125 Ampere für 
eine Zelle gestattet. Mit Rücksicht auf die vorhandene Gleich- 
stromanlage in Friedrichshafen fand das Laden bei neben 
einander Schaltung der beiden Speicherhälften statt; dem Netze 
wurden dann bei 240 Volt 250 bis 200 Ampere entnommen, 
Im Betriebe arbeiteten alle Zellen hinter einander geschaltet; 
die Spannung betrug dabei 380 bis 340 Volt. 

Der unbesetzte Wagen wiegt 28,3t. Dies Gewicht ver- 
theilt sich im Einzelnen so: 


Entladestromstirke 
Leistungsfihigkeit 


Zusammenstellung IV. 


188 Zellen, 865t 
Zwei Motore 2,9 « 
Das Drehgestell mit Bremse 2,6 « 
Das Drehgestell ohne Bremse. 2,35 « 
Wagenkasten . . „118 < 

28,3 t 


Das Reibungsgewicht des leeren Wagens ist 15,3 t, also 
-7,65t für jede Triebachse. Jede Laufachse ist mit 6,5 t be- 
lastet. Der mit 64 Reisenden und 2 Mann Bedienung voll be- 
setzte Wagen wiegt 33,25 t. Dem Triebwagen kann im Bedarfs- 
falle ein Anhängewagen beigegeben werden, ein gewöhnlicher, 
zweiachsiger Wagen III. Klasse der Staatsbahnen mit 44 Sitz- 
plátzen und 4,5% Achsstand, sein Leergewicht ist 11,3 t. 
Dieser Zug fährt mit einer durchschnittlichen Geschwindigkeit 
von 30 km/St., doch sind 50 km/St. ohne Mühe erreicht 
worden. 
3. Die Speicher. 


Diese Erfahrungen mit den verschiedenen Speichern könnten 
zu der Annahme führen, als ob der Trockenspeicher für den 
Bahnbetrieb dem nassen bedeutend überlegen sei. Dieser 
Schlufs ist aber nicht ohne Weiteres berechtigt; vielmehr ist 
die kürzere Lebensdauer der Tudor-Speicher wenigstens 
zum Theile durch die steileren Steigungen der bedienten Strecke, 
durch den geringen Raum des Zellenkastens, welcher einen 
'Tudor-Speicher von der Grölse des heutigen Watt-Speichers ein- 
zubauen verbot, und durch die ganze Lagerung der Zellen unter 
dem Wagenkasten bedingt gewesen. 

Folgende Rechnung giebt ein ungefähres Bild von den 
Beanspruchungen der Speicher. Bei dem ersten Tudor-Speicher 
hatte der Wagen mit einmaligem Laden folgende Fahrten aus- 
zuführen: 

Entweder 

a) Leerfahrt Untertürkheim-Cannstatt. 
Erste Dienstfahrt Cannstatt-Stuttgart und zurück. 
Zweite « «o. « « « 


Leerfahrt Cannstatt-Untertürkheim 
oder 


b) Dienstfahrt Untertürkheim-Koruwestheim und zurück. 


Auf Grund des bei den Probefahrten beobachteten Strom- 
verbrauches kann berechnet werden, welcher Theil der listen- 
mälsigen Leistungsfähigkeit durch diese Fahrten zwischen zwei 
Ladungen verbraucht wurde. 

Zu a). Die Fahrt Untertürkheim-Cannstatt ohne Anhänger 
brauchte 5,7 Amperestunden; die Stromentnahme währte 6*/, Mi- 
5,7.60 

6,5 
— 53 Ampere. Die listenmäfsige Leistungsfähigkeit, die einem 
Entladestrome von 53 Ampere entspricht, ist nach Zusammen- 
stellung I 101 Ampérestunden. Durch die Fahrt Untertürkheim- 


nuten lang, die mittlere Entladestromstärke war also 


5,7 ie l 
Cannstatt wurden also Tr; == 5,6 °/, der listenmälsigen Leistungs- 


fähigkeit verbraucht. Auf der Strecke Cannstatt-Stuttgart war 
der Bedarf bei einer Fahrt ohne Anhänger 11,5 Ampérestunden, 
die Stromentnahme dauerte 8 Minuten; also ist die mittlere Ent- 
ladestromstärke 86 Ampere. Die entsprechende Leistungsfähig- 
keit ist nach Zusammenstellung I 85 Amperestunden; also waren 


1 . À kg ee 
159 = 13,5 °/, der vorhandenen Leistungsfähigkeit nöthig, um 


85 

von Cannstatt nach Stuttgart zu fahren. Auf diese Weise 
ergiebt sich, dafs zwischen zwei Ladungen, wenn der Trieb- 
wagen allein fuhr, 41°/, der listenmäfsigen Leistungsfähigkeit 
verbraucht worden sind, und 53 um wenn der Triebwagen noch 
einen Anhänger schleppen mufste, was auf der Strecke Stutt- 
gart-Cannstatt und zurück meist der Fall war. 

Zu b). Bei dem andern Dienste Untertürkheim-Kornwest- 
heim und zurück ergiebt sich, dafs die Bergfahrt 33 °/, ohne 
Anhänger und 48°/, mit Anhänger verbraucht, Berg- und 
Thalfahrt zusammen 35°/, und 50 °/). 

Diesen Beanspruchungen sind diejenigen des letzten Watt- 
Speichers (Zusammenstellung III) auf der Strecke Friedrichs- 
hafen-Ravensburg und zurück gegeniiberzustellen. Führt man 
die Rechnung wieder genau so durch, wie oben, so ergiebt 
sich, dafs auf einer Fahrt zwischen zwei Ladungen olıne An- 
hänger 22°/, der listenmälsigen Leistungsfähigkeit verbraucht 
wurden und mit Anhänger 30%/,. Der Stromverbrauch der 
einzelnen Strecken ist dabei durch Sonderfahrten festgestellt 
worden. 

Die Beanspruchungen der ersten Tudor-Speicher waren 
also bedeutend höher, als die des letzten Watt-Speichers, 
trotzdem die Länge der mit einer Ladung zu durchfahrenden 
Strecke bei jenen etwa 23 km und bei dem Watt-Speicher 
etwa 38 km beträgt. Diese ganze Art der Rechnung giebt 
allerdings nur ein ungefähres Bild, vor Allem weil die dem 
Speicher sehr schädlichen Stromstófse beim Anfahren nicht be- 
rücksichtigt sind, und weil der der Rechnung zu Grunde ge- 
legte Zusammenhang zwischen Leistungsfähigkeit und Entlade- 
stromstärken nicht für beide Speicher in demselben Laboratorium 
durch Versuch ermittelt, sondern den Angaben der Speicher- 
bauanstalten entnommen, also von zwei verschiedenen Stellen 
gemessen ist. Deshalb ist im Vorstehenden der Ausdruck »listen- 
mifsige« gebraucht statt »wirkliche« Jieistungsfähigkeit. 

Zu der Frage, ob nasse oder € v ckene Speicher für den 
Bahnbetrieb vorzuziehen sind, ist zi athst ein Vortheil der 
Trockenspeicher zu erwähnen: Das Au:spritzen der Säure in 
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Folge der Wagenerschütterungen während der Fahrt ist voll- 
ständig ausgeschlossen und damit auch jeder dadurch hervor- 
gerufene Erdschlufs, In Bezug auf die Fahrgäste darf dieser 
Vortheil aber nicht überschätzt werden, denn die gefürchtete 
»Hustenluft« der Speichertriebwagen rührt meist garnicht von 
mechanisch ausspritzender Säure her, sondern von den beim Lade- 
vorgange chemisch freiwerdenden Säuretheilchen. Dieser letztere 
Fall tritt aber vor Allem beim sogenannten »gemischten Be- 
triebe« der Strafsenbahnen ein, wo der Speicher während der 
Fahrt an der Oberleitung geladen wird, nicht aber beim reinen 
Dpeicherbetriebe, wie er hier vorliegt, wo die Ladung vollendet 
ist, bevor die Fahrgäste einsteigen. 

Der andere gern genannte Vortheil der Trockenspeicher, 
dals nämlich die zwischen den Platten liegende Torffaserschicht 
das Ilerausfallen der Masse hindert, ist anfechtbar; denn mit 
der Zeit wandert diese Masse selbst, am stärksten in den 
unteren Theilen der Zelle, in die Torffaserschicht hinein und 
bildet so einen unmittelbaren Kurzschlufs zwischen positiver 
und negativer Platte, der sehr schwer zu bemerken und noch 
schwerer zu entfernen ist. Während ein geschickter Speicher- 
wärter, der scine Zellen regelmälsig ableuchtet, bei nassen 
Zellen jedes herabgefallene Massentheilchen sofort entfernen 
und so jeden Kurzschlufs vermeiden kann, mufs eine Trocken- 
zelle sich selbst überlassen bleiben. Auch das Gasen ist bei 
Trockenspeichern kein so zuverlässiger Beweis für die Vollen- 
dung der Ladung, wie bei nassen Speichern, da die Gas- 
blasen durch die Torffaserschicht am Aufsteigen gehindert 
werden. Nur durch sorgfältiges Nachmessen der Einzelspan- 
nungen während der Entladung können sehr schlechte Zellen 
gefunden werden; dann bleibt nichts übrig, als solch eine 
schlechte Zelle ganz in das Werk zurückzuschicken und durch 
cine neue zu ersetzen. Das Auswechseln eines Plattensatzes 
innerhalb einer Zelle kann wegen des mit Sondermaschinen 
zu besorgenden Hineinpressens der Torffaserschicht nur in der 
Speicher-Bauanstalt vorgenommen werden. Hierin liegt ein 
grofser Nachthei] der Trockenspeicher vor Allem, wenn das Werk 
weit vom Verbrauchspunkte entfernt ist. 


Besonders hervorgehoben zu werden verdient als Vorzug 


der hier benutzten Watt-Speicher die Haltbarkeit und die 
aufserordentlich bequeme Auswechselbarkeit der Bleistreifen, 
die die einzelnen Zellen miteinander verbinden, der »Fahnen«. 


4, Ergebnisse des Betriebes und der Sonderfahrten. 


Für die Zeit des Dauerbetriebes vom 9. September 1900 
bis 6. December 1901 licgen über den Watt-Speicher ausführ- 
liche Fahrberichte vor, deren Hauptergebnisse in Abb. 5, 
Taf. XX dargestellt sind. 

Die obere Schaulinie giebt den Stromverbrauch, wie er 
von einem Elektrizitétszihler im Elektrizitätswerke gemessen 
wurde und zwar in Wattstunden für 1 tkm. Die Ordinaten 
sind dadurch erhalten, dafs man die im Verlaufe einer Woche 
verbrauchte Strommenge getheilt hat durch die in derselben 
Zeit geleisteten tkm. Während also im Anfange nur etwa 
25 Wattstunden für 1tkm in den Speicher hineinzuladen waren, 
ist dieser Betrag nach 13 Monaten auf 55 gestiegen. Im Mittel 
sind während des 15 monatlichen Betriebes 37,8 Wattstunden 
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für 1 tkm verbraucht. Anfang Juni wurden die 10 schlechtesten 
Zellen gegen frische ausgewechselt, woraus sich die günstige 
Wendung der Schaulinie an dieser Stelle erklärt. Anfang Oc- 
tober 1901 ist sie abgebrochen, trotzdem die Fahrten bis zum 
6. December fortgesetzt wurden, weil das Laden des Speichers 
wegen baulicher Veränderungen im Elektrizitátswerke nicht mehr 
einwandfrei vor sich gegangen ist. Während dieser Umbauzeit 
mulste nämlich eine kleinere Dynamo zum Laden benutzt werden. 
Die dabei erzeugte Spannung und Stromstärke genügten nicht, 
um den Speicher voll zu laden, zumal die durch den Fahrplan 
vorgeschriebene Ladezeit nicht verlängert werden konnte. So 
ging zwar die für 1 tkm eingeladene Strommenge zurück, aber 
der Speicher wurde stark überangestrengt, wie aus den folgenden 
Zahlen hervorgeht. Am Ende der Rückfahrt sind beim Ein- 
fahren in den Bahnhof Friedrichshafen stets Spannung und 
Stromstärke vom Wagenführer abgelesen worden; im Anfange 
des Dauerbetriebes ist die Spannung bei einer Entladestrom- 
stärke von 30 bis 60 Ampere nie unter 360 Volt gefallen. 
In der Zeit von Anfang November bis 6. December 1901 aber 
ging die Spannung bis 290 Volt bei 60 Ampere herab. Bei 
einer so geringen Entladespannung von im Mittel 1,55 Volt 
für eine Zelle können die Ergebnisse dieses letzten Stückes 
des Betriebsabschnittes nicht mehr als vollwerthig angesehen 
werden. Gestattet wurde diese zerstórende Ueberanstrengung 
der Zellen nur deshalb, weil ihr Wirkungsgrad Ende September 
schon so schlecht war, dafs baldige Auswechselung vorgesehen 
werden mulste. 

Ob sich die an den Motoren wirklich aufzuwendenden 
Leistungen im Laufe der Zeit, beispielsweise wegen Verschlech- 
terung der Motore verändert haben, oder ob sie mit den Jahres- 
zeiten wegen des wechselnden Schienenzustandes wellenartig 
schwanken, kann ungefähr aus den Angaben der Fahrberichte 
geschlossen werden, in denen für jede Fahrt der Stand am 
Voltmesser und Ampéremesser beim Befahren der grofsen Steigung 
1: 200 angegeben ist. Danach schwankte die Spannung zwischen 
360 und 370 Volt. Berechnet als monatliche Durchschnitts- 
werthe waren diese Leistungen in den einzelnen Monaten die 
folgenden, wobei nur die Fahrten ohne Anhänger berück- 
sichtigt sind: 

Zusammenstellung V. 


1900: September October November December 
Kilowatt: 25,5 25,8 7” 26,1 26,2 
1901: Januar Februar März April Mai Juni Juli 

Kilowatt: 27,1 28,0 26,7 26,1 26,3 25,9 25,2 
August September October November 
25,6 25,6 26,2 26,0 


Die grölste Leistung giebt der Februar mit 28,0 Kilowatt 
und die kleinste der Juli mit 25,2 Kilowatt. Der gröfste 
Unterschied zwischen Sommer und Winter ist also 10°/). 

Trotz der oben für diesen Watt-Speicher berechneten ge- 
ringen Beanspruchung von 22 °/, und 30 °/, nahm sein Wirkungs- 
grad sehr rasch ab, was um so unangenehmer ist, als die Schau- 
linie des Wattstundenverbrauches auch die der unmittelbaren Be- 
triebskosten darstellt, das heilst der Betriebskosten, die beim 
Lokomotivbetriebe den Kohlenkosten entsprechen. Diese haben 
sich also binnen Jahresfrist verdoppelt. 
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sammen mit 1 Anhängewagen 714. Da während des ganzen 
15 monatlichen Betriebes 11,4°/, aller überhaupt gefahrenen 
Kilometer mit Anhängewagen gefahren sind, so hat ein Durch- 
schnittskm 589 Wattstunden verbraucht. Einzuladen waren im 
Mittel 1185 Wattstunden für 1km. Der durchschnittliche 
Wirkungsgrad des Speichers war also ungefähr 50 °/ọ. 

Daraus, dafs ein Triebwagen allein 18,5, mit Anhänger 
aber nur 15,9 Wattstunden für 1 tkm brauchte, folgt, dals es 


Die mit diesem Speicher am 4. Juni 1901 vorgenommenen 
Sonderfahrten, bei denen Stromstärken, Spannungen und Ge- 
schwindigkeiten in regelmäfsigen kurzen Zwischenräumen ab- 
gelesen und aufgeschrieben wurden (Tafel XXI), lieferten 
die Ergebnisse, die in Zusammenstellung VI für eine Fahrt 
ohne Anhängewagen und in Zusammenstellung VII für eine 
Fahrt mit Anhängewagen angegeben sind. Der Triebwagen 
allein verbrauchte also 575 Wattstunden für 1km, und zu- 


Zusammenstellung VI 


Sonderfahrt mit dem Speichertriebwagen am 4. Juni 1901 ohne Anhängewagen. 


Wetter: trocken, windstill, Gewicht des Triebwagens 28,3 t, Belastung 2,7t, zusammen 31,0 t. 


Geschwindigkeit Verbrauch 


Strecken-| Fahr- | _ R ee i : 
Nr. Strecke länge zeit | Mittel gröfste | Mittel Ge Ges | Watt- a | e 
nahme I Stunden} für für 
km | Min. ||km/std| vam) vo | Min. [Ampère] | tm | 1tkm 
Friedrichshafen-Hafenbahnhof bis Stadtbahnhof. 
| Hafenbahnhof-Stadtbahnhof . 0,825 | 1,75 28,4 | — | 379 | 1,30 | 67,8 | 1,47 | 557 | 676 21,8 
Hinfabrt: Friedrichshafen-Stadt bis Ravensburg. 
I. MAN Friedrichshafen- Löwenthal . | 2,21 | 8,0 26,5 45,0 378 2,8 62,1 | 2,90 | 1095 | 496 | Sé 
IL. | L, - Gerbertshaus . | 3,10 | 7,0 | 26,6 6| 38 | 16 | 54 4 | 70,3 | 6,32 | 2375 | 766 | 24,8 
III, | G.-Kehlen . | 1,35 | 3,0 | 27,0 | 38 x | 2,1 | 58,6 | 2,05 | 777 | 576 | 18,6 
IV. ml K. - Meckenbeuten | 2,00 | 5,25 | 22,8 8 | 35 | 376 | 4,4 | 64,5 | 4,73 | 1775 | 839 | 28,6 
el M. - Oberzell | 6,39 | 11,75 | 32,6 | 44 | 377 | 10,5 | 55,0 | 9,62 | 569 | 18,3 
"SE O.-Weilsenau . | 2,08 | 5,25 23,8 | 37 | | 3,9 | 60,8 | 3,95 | 1485 ns | 280 
VII. wl NEE | 2,21 | 5,25 25,3 | 31 | | 4,4 | 64.0 | 4,70 | 1750 | 791 | 25,9 
= Summe 19,34 | 42,5 33,5 34,27 |12887 
VIL. Mittelwerth . 27,3 45 376 61,5 666 21,5 
| Rückfahrt: Ravensburg bis Friedrichshafen Einfahrgleis, 

VIII. vom | R.-Weifsenau . 2,21 4,85 | 27,4 39 381 3,1 | 29,2 | 1,51 | 575 | 260 | St 
ml W.-Oberzell | 2,08 | 5,35 | 23,5 | 33 | 380 | 4,4 | 28,6 | 2,10 | 798 | 384 les 
EN Q.-Meckenbeuren . . . . | 6,39 | 10,75 | 35,6 | 52 | 375 | 9,3 | 48,5 | 7,52 | 2820 | 449 | 143 
nl M.-Kehlen . . . 2.2... | 2,00 | 4,25 | 28,2 | 48 | 873 3,1 | 53,0 I 2,47 | 922 | si| 149 
XII. x| K.- Gerbertshaus . . . . . | 1,35 | 3,25 | 25,0 | 37 | 371 | 27 | 56,0 | 2,52 | 935 | eg | 29,4. 

XIII. | G.-Lówenthal . . . ... | 3,10 | 6,25 | 29,8 | 55 | 366 | 5,15 | 60,6 | 5,20 | 1900 | 614 | us 

XIV. | L.-Friedrichshafen Einfahrtgls. | 1,92 | 4,3 | 26,8 | 36 | 363 | 3,55 | 57,0 | 3,37 | 1225 | 639 | 20,6 

KA EE 19,05 | 39,0 31,30 24,69 | 9175 

XIV. Mittelwerth . 29,4 55 372 47,4 482 15,5 


Summe 


oder 
Mittelwerth . 


38,39 


81,5 


28,2 


$ 


64,8 


58 375 


58,96 


54,6 


22062 


Wetter: 


Gewicht: Triebwagen 28,3t, Belastung 2,7 t, es 11,8 t, Belastung 2,506 $, | zusammen. 44 ‚8881 

A hoschwindig keit Spannung Daner Mittlere l —— = qe Y D au ao 

. . Strom- | Strom- | | Am Zb Watt- ` | En 
Nr. Strecke länge zeit Mittel grölste Mittel ent- mp.- "|: Watt. stunden. nen > 
: | stir ‘ke 2 ët 
nahme | [Sta nden Stunden | „für. für >. 
A a t | km/St || Volt __|| Min. |Ampóro We Ze i be i 

Hinfahrt: EE Stadt bis Ravensburg. 

1. | Friedrichshafen - Löwenthal 2,21 | 4,75 | 27,9 | oun 378 8,75 66,9 | 4,17: I 1575 D 114 a E - 
JI. | _ L- Gerbertshaus . witz 3,10 ml: 7,80 |: 23.8 8.8 | o 87,0 o | a däi 7,75. ı 711 |. 9,20 | 3450 | 1112 E D? 
HI. | G-Kehln. 2. . oa 85 | 8,15 15 | 25,7 Je 34,8 el e = 2,25 | 68,0 L 2,55 ei | 712 | men 8 
IV. 8 K. - Meckenbeuren | 2,00 200 | 5,05 21,6 2,0 a | nal a Er 4,75 81,5 6,45 | 2410 | 1205 | -27,0 = Si 
V. M. - Oberzell TI, 6,39 30 | 12,30 | 2 | an 31,2 i Bi | 3 e | 11,00 | 62,4 E 11, de 2| 4300 | 674 | 
VI. v| o O.- Weifsenan D 2,08 e 5,80 28,6 u 840 E 372 | 4,25 7 79,6 |. 5,65 | 2100 | 1010 | 22,6 
VIT. TN ‚Ravensburg ola 2,21 a1 | 5,60 | 28,7 | 28,0 | 8 n | 4,50 | 82,3 | 6,17 | 2290. | 1035 | 23,1 

u. Sum Be 19,94 44.45 88,25 45,61 . 17086 | | | 
odor : idea 
| Mittelwerth . 262 | 41,0 || 875 71.6 884 | 19,7 
Rückfahrt: Ravensburg bis Friedrichshafen-Stadt, 
VII. | R.-Weilsenau . . .. .. | 2,21 | 5,5 24,1 | 38,0 | aso | sm | 879 | 4,5 | 28 | 2,10 | -795 | 360 | 
IX. W. - Oberzoll S 2,08 | 5,8 | 21,6 | as | $ 81,0 sol mw 19 | 4,25 32,5 | 2,30 | 871 | 420° | 

X, Ö.-Meckenbeuren . , . | 6,39 | 12,0 | s20 | wo 82,0 | 40,0 | 3 dä 9,5 | 49,1 | 8,78 | 8260 | 511 E 
XI. al: M.-Kehln . 2 222. - ei 2,00 | 54 | 22,2 || 22| so 34,0 a 75 | 8,75 | 34,1 | 2,13 | 800 | 400 | 8 
XIL XI| x K.- PATT Ja 1,35 85 | 4,0 (ae: 20,2 | 22) as 28,0 80 | 365 | 4,00 | 46,2 | 3,08 | 1121 p 832 | 

XLT. un] e (x. ns ME 3,10 10 | 7,15 26,0 ENE 48,0 sol : a | 4,50 | 74,4 | 5,58 | 1945 | 629 | a 
| L. 1. -Rinfahrsignal | 1,02 108 | 3,0 | 20,2 o2 | 8 31,0 | s nu | 1,75 | 53,2 | 1,55 f 548 341 Ir 
wo E. Friedrichshafen ach 1,19 OH 4,1 1 17,4 | 28,0 | 3 | 8,00 | 70,8 | 8,54: | 1164. 980 ES 21,9 
Sen dE A ee een BS, AA, VEH GC Ma ae | PEN PE 
Summo a 2 19,34 | 47,0 35,25 29,06 ¡10504 | 
oder x 
Mittelworth . .. H 24,7 48,0 362 49,5 | 554 12,1 


Hin- und Rückfahrt zusammen: 


ee en een mm ne GEN 


Summe . a. . 
oder 


Mittclwerth . . . 


88,68 | 91,45 


25,4 
weniger Arbeit erfordert, 1 t im Anhänger fortzuschleppen, als 
im Triebwagen selbst, und zwar sind 1tkm Triebwagen und 
13,9 
714 — 575 
Arbeit der Motoren gleichwerthig. 


18,5. = 1,8 tkm Anhängewagen bezüglich 


Ferner wurde die Fahrwiderstandsziffer auf wagerechter, 
gerader Bahn aus den Ergebnissen der Sonderfahrt ohne An- 
länger zu 12,7 Wattstunden für 1 tkm, 


erst trocken und windstill; von Meckenbeuren ab auf der Rückfahrt Gewitter: mit i Regen ùi 


48,0 


- Triebwerkes enthalten ist. 
der 


also 4,7 kg/t be- 


Friedrichshafen-Stadt bis Ravensburg bis Friedrichshafon-Stadt, 


27590 


| 74,67 


369 61,0 714 | 159° 


rechnet und mit Anhänger zu 11,15 Wattstunden für 1 tkm, 
also 4,1 kg/t, worin der Wirkungsgrad des Motors und des 
Allgemein folgt hieraus als Formel 


für die Widerstandsziffer w des alleinfahrenden ae 
wielt == [2,96 + 0,00214 (NPL, 


worin V die Fahrgeschwindigkeit bedeutet, Wenn diese Formel 
anch keinen EE auf Sa machen darf, da sie ja 
op o zeigt; sie, 


a ` age lautet; 


dech" keine schlechte, Vebereinstinang m mit. en ‘thrigen ft für die 
| Widerstandsziffer im' Eisenbahnbetriebe üblichen Formeln, die 
„beispielsweise. für eine alleinfahrende Lokomotive ohne Kuppel- 


da welt — 4 + 0, 002 (Vimse 
= ER d einen im Zuge laufenden Wagen ohne Triebwerk: 


5 + 0,001 (miss), 


| welt == 1,5 
~ Ferner ergeben sich die Brems- und Beschleunigungs- 


“Verluste an Arbeit für einmaliges Anhalten und Anfahren für 


den alleinfahrenden Triebwagen zu 490 Wattstunden, das ist 
ebenso viel, wie für 1,24km Fahrt ohne Anfahren. Ander- 
seits sind für den Triebwagen nebst Anhängewagen die ent- 
‚sprechenden Zahlen zu 510 Wattstunden und 1,02 km gefunden 
worden. o 
Allerdings ist bei allen diesen Vergleichsrechnungen voraus- 
gesetzt, dafs die Widerstandsziffer während der ganzen Versuchs- 
zeit dieselbe blieb. . Dies war in Wirklichkeit nicht genau der 
Fall, da der Schienenzustand durch ein. gegen Abend nieder- 
~ gehendes Gewitter etwas verändert wurde. Der dabei auf- 
Detende Wind wird den Bewegungswiderstand des Wagens 
wegen der geringen Fahrgeschwindigkeit kaum beeinflulst haben. 


5, Schlufsbetrachtungen. 
Die Ergebnisse des ganzen Versuchsbetriebes sind “in 
Folgendem zusammengefalst : 

1. Den Speicher im Innern des Wagens unterzubringen, 
ist besser, als aufserhalb in einem besondern Kasten. Denn 
im letztern Falle ist er den ungünstigen Einflüssen der Witte- 
rung ausgesetzt, vor Allem der Kälte, gegen die er besonders 
empfindlich ist. Für die Unterbringung des Speichers in beson- 
derm Kasten spricht die bequemere Schaltung. Vor Allem bei den 
in Eisenbahnwagen üblichen Querbänken ist im Gegensatze zu 
den Längsbänken der Strafsenbahnwagen die Verbindung der 
in den Bänken untergebrachten Zellen miteinander schwierig, 


aber nicht unmöglich, wie die von den »Wattwerken« für den 


württembergischen Versuchswagen 
zeigt hat, 

2. Beim Entladen und Laden empfiehlt es sich, alle Zellen 
hinter einander zu schalten, weil durch das neben einander 
Schalten ungleichmälsiges Entladen und Laden der beiden 
Speicherhälften nicht ausgeschlossen ist, was raschern Verschleils 
einiger Zellen herbeifúhrt, 

3. Die Ladestromstärke soll möglichst gering sein, es soll 
also möglichst lange Zeit geladen werden. Der Fahrplan des 
‚Speichertriebwagens ist entsprechend zu entwerfen. 

4. Der Speicher muls auch Stromstölse vertragen können; 
vor Allem muís er bei grolsen Entladestromstärken hohe Leistungs- 
fähigkeit besitzen, | | 
5. Der Speicher mufs so grofs gewählt werden, dafs von 
seiner listenmälsigen Leistungsfähigkeit auch in den ungünstig- 
sten Fällen nur 25°/, bis 33°/, in Anspruch genommen zu 
werden brauchen. Da nun ein Triebwagen nach Art des be- 
sprochenen Jm Gegensatze zu einer Speicherlokomotive nur einen 
` bestimmten Raum für den Speicher besitzt, also Speicher nur 
bis zu einer bestimmten Größe aufnehmen. kann, so ergiebt 


gelieferte Schaltung ge- 


sich, dafs die steilsten Steigungen, die mit einem derartigen 
Wagen befahren werden können, nicht sehr hoch sind. 

-6. Daher eignen sich nur Strecken ohne erhebliche Stei- 
gungen und ohne scharfe Krimmungen für den Speicherbetrieb. 
Selbst Strecken, die in ihrem gröfsten Theile wagerecht sind 
und nur eine einzige längere Steigung besitzen, sind ungeeignet, 
weil die Gröfse des Speichers nach der Leistung auf dieser 
Steigung bestimmt werden muls und dessen ganzes Gewicht auf 
dem wagerechten Theile der Strecke als todte Last mitgeschleppt 
werden muls. 

7. Die bedienten Strecken müssen gleichmälsigen, geringen 
Fahrgast-Verkehr haben. Der Nachbarschaftsverkehr auf schwach 
belegten Nebenlinien eignet sich gut, nicht aber der Vorort- 
verkehr einer Grofsstadt, denn der oft und unvorhergeschen 
eintretende Ansturm auf einen Vorortzug zwingt entweder zum 
Anschieben mehrerer Anhängewagen, was den Speicher sofort 
zerstören kann, oder giebt zu den unangenchmsten Auftritten 
zwischen TEisenbahnverwaltung und Reisenden Veranlassung, 
wenn der Zugführer wegen Platzmangel einem Theile der 
Wartenden das Mitfahren verweigert. 

8. Um nicht nur technisch und betriebstechnisch, 
auch wirthschaftlich brauchbare Ergebnisse zu crzielen, 
billiger Strom an günstig gelegenen Ladestellen zur Verfügung 
stehen. Hierbei ist es vielleicht statthaft, bei der Berechnung 
der Kosten des Ladestromes aus bahneigenen Stromquellen die 
Verzinsung und Tilgung der Anlagekosten des Elektrizitiitswerkes 
wegzulassen; denn alle bahneigenen Kraftanlagen sind für die 
Beleuchtung gebaut und werden für die Beleuchtung verzinst und 
abgeschrieben. Nur weil zufällig cine Kraftanlage vorhanden 
war, konnte überhaupt daran gedacht werden, Speicherbetrich 
einzuführen. Eigens für den Speicherbetrieb eine Kraftanlage 
zu bauen oder auch nur einen besondern Maschinensatz anzu- 
schaffen, wäre unrichtig; denn dann würden die Betriebskosten 
des Speicherwagens sicher keinen Vergleich mit denen der 
Dampflokomotive aushalten. Der Wirkungsgrad und der Dampf- 
verbrauch einer Lokomotivmaschine ist zwar bedeutend un- 
günstiger, als der einer feststehenden Dampfmaschine in einer 
elektrischen Kraftanlage, aber die Verluste in der Dynamo, 
beim Laden und Entladen des Wagenspeichers und im Wagen- 
motor sind ungleich höher, als die durch den schlechten 
Wirkungsgrad der Lokomotivdampfmaschine verursachten, Ferner 
werden die Ergebnisse wirthschaftlich günstiger, wenn der Betrieb 
planmiifsig durchgebildet wird, das heilst es müssen mehrere, und 
verschieden lange Strecken bedient werden und mehrere Trieb- 
wagen vorhanden sein, und zwar solche, die eigens für den 
elektrischen Speicherbetricb gebaut und nicht, bis- 
herige Versuchswagen nur umgebaut sind. Bezüglich der Aus- 
wechselbarkeit der Zellen und Platten werden dann die Verhält- 
nisse günstiger; ein Speicher, der für die eine Strecke nicht 
mehr genug Leistungsfühigkeit besitzt, kann dann auf einer 
kürzern und bequemern Strecke noch lange Zeit einen Wagen 
treiben, so dafs die Zahl der von einem Speicher geleisteten 
Zugkm wächst und die auf 1 km bezogenen Unterhaltungskosten 
des Speichers geringer werden, 

Die Brauchbarkeit des Speicherbetricbes ändert sich also 
von Fall zu Fall, da sie stark von den örtlichen Verhältnissen 


sondern 
muís 


wie der 


abhängt. Sind die oben angedeuteten Bedingungen aber er- 
füllt, dann wird der Speicher-Triebwagen mit der 
Tenderlokomotive und mit anderen Selbstfahrern in erfolg- 
reichen Wettbewerb treten können. Denn seine Betriebsicher- 
heit ist einwandfrei, die Bedienung während der Fahrt ist sehr 
cinfach und erfordert keine geschulte Mannschaft, in den End- 


kleinen 


_bahnhöfen braucht er- nicht gedreht ap Zeie ind während ; 

der Betriebs-Zwischenpausen opd in starkem Gefälle verbraucht. 

er keinen Strom, das heifst keinerlei. Hoiustoff.. Bei den Fahr- ` f 
gästen aber hat sich der Wagen stets, durch seine Geräusch-. 
losigkeit, sowie durch seine Rauchfreiheit: und Geruchlosigkeit Gen 


belicbt gemacht, 


Die elektrische Stadtbahn in Berlin. 
Von Rogierungsbauführer Giese und Regierungsbaumeister Blum in Berlin, 
Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln XXII bis XXVI, 


I. Einleitung. 


I. A. Die Verkehrsverhiltnisse Berlins. 


Wenn in Berlin die Trennung der einzelnen Stadtgebiete 
in Wohn-, Geschäfts- und Industrieviertel auch noch nicht so 
vollkommen durchgeführt ist, wie in manchen anderen Grols- 
städten, so lassen sich doch allgemeine Angaben über die 
intheilung der Stadt machen (Abb. 1, Taf. XXII). Das wichtigste 


Viertel, die Innenstadt, wird durch einen Linienzug begrenzt, 
der etwa durch den Potsdamer und Anhalter Bahnhof und 


die Stadtbalnstationen, Jannowitzbrücke, 
Fricdrichstrafse zu legen ist. Tier befinden sich neben den 
Stätten des Vergnügens die Behörden, die Kaufläden und die 
Geschäftsräume des Grolsgewerbes und des Handels. An diese 
Innenstadt schlielst sich im Norden, Osten und Südosten ein 
Gürtel, der neben vielen kleineren Geschäften zahlreiche Ge- 
werbebetriebe und die Wohnungen für die in diesen Beschäf- 
tigten enthält. Der Süden, Westen and Nordwesten wird vor- 
herrschend von den Wolmungen der besser gestellten Be- 
völkerungsklassen eingenommen, besonders die Stralsen um den 
Zoologischen- und Thiergarten bilden die beste Wohnungs- 


Alexanderplatz und 


gegend. Dieser Eintheilung folgen auch die Vorstädte und 
Vororte: nach Norden und Osten zu bauen sich immer mehr 


die grofsen gewerblichen Betriebe an, in starkem Aufblühen 
ist vor Allem das Gebiet an der Oberspree begriffen, in das 
viele grofse Werke aus der Innenstadt verlegt werden, Im 
Stidosten wird Rixdorf neben vielen Gewerbebetrieben von 
Arbeiterwohnungen eingenommen, während die westlichen Vor- 
orte, besonders an der Waunscebahn entlang und nach dem 
Grunewalde zu hauptsächlich bessere Wohnungen enthalten. 

Dic Intwickelung Berlins hat sich bei Weitem rascher 
als die der meisten anderen Grolsstädte und ist zur 
durchaus nicht abgeschlossen. Das schnelle Empor- 
blühen ist neben der Lage im Mittelpunkte Preufsens und der 
Erhebung zur Hauptstadt des deutschen Reiches vor Allem den 
vorzüglichen Verkehrsverhálinissen zu verdanken. 

Neben der Fürsorge für die Fernbahnen, die nach allen 
Richtungen die bequemsten und häufigsten Verbindungen or- 
möglichen, hat die Staatseisenbahnverwaltung den Nahverkehr 
in mustergültiger Weise gepflegt. 

Schon seit langen Jahren ist auf allen einmündenden 
Linien der Vorortverkchr mit sehr niedrigen Fahrsätzen und 
dichter Zugfolge eingeführt und binnen Kurzem werden fast 
alle Misenbahnen mit zwei Gleispaaren ausgerüstet sein, von 


vollzogen, 
‚Zeit noch 


denen das eine dem Fern-, das andere dem Vorortverkehre 
dient. Besonders segensreich hat sich die seit nunmehr | 
zwanzig Jahren in Betrieb befindliche Stadtbahn erwiesen, 
die die ganze Stadt von Ost nach West durchzieht und neben 
dem Anschlusse der Nord- und Südringbahn, die Bahnen von 
Osten und Westen aufnimmt, | 
Für den Fernverkehr hat die Stadtbahn den Vorzug, dafs 


die Fernzüge durch die Anlage von fünf Fernbahnhöfen von 


en, EES 


allen Theilen der Stadt bequem zu erreichen sind, wodurch 
eine Benachtheiligung einzelner Stadtgebiete andern gegenüber 


vermieden wird. 


Für den Nahverkehr gewährt die Stadtbahn die Möglich- 
keit, die Stadt- und Vorortzüge zu den verschiedensten Punkten 
der Innenstadt zu führen, auch bewältigt sie in ihrem mittlern 
Theile einen sehr lebhaften binnenstädtischen Geschäftsverkehr. 

Aufser den Eisenbahnen verfügt Berlin über ein ausge- 
dehntes Netz von Stralsenbahnen, das weit bis in die Vororte 
hinausreicht und besonders nach Einführung des elektrischen 
Betriebes und des Einheitssatzes von 10 Pf. für beliebige 
Fahrten einen aulserordentlich grofsen Verkehr vermittelt. 
Doch kranken auch die Berliner Strafsenbahnen daran, dafs 
ihre Geschwindigkeit in den belebteren Strafsen gering ist und 
dals häufig Stockungen eintreten; auch ist die Zahl der durch 
Stralsenbahnwagen verursachten Unfälle in letzter Zeit er- 
schreckend gestiegen. 

Der Verkehr der zahlreichen Omnibusse hat zwar unter — 
dem Aufschwunge der Stralsenbahnen gelitten, spielt aber be- 
sonders auf kurze Entfernungen eine nicht zu unterschätzende 
Rolle, 

Trotz dieser Entwickelung lassen sich gewisse Mängel dor 
Verkehrsmittel nicht verkennen, Zunächst sind die Endpunkte 
der Stettiner, Lehrter und Görlitzer Bahn zu weit vom Stadt- 
innern entfernt, was für den Fern-, besonders aber für den 
Vorortverkehr recht lästig ist. Diesem Uebelstande wird aller- 
dings dadurch abgeholfen, dafs cin Theil der Zuge der Görlitzer 
und Lehrter Bahn auf Vorstationen abgelenkt und über die 
Stadtbahn geleitet werden; für die Stettiner Bahn ist dies 
jedoch nicht möglich. 

Ferner fehlt eine Schnellverkehrslinie für die 
Richtung Nord-Süd vollständige. Zur Anlage einer der- 
artigen Bahn sind bereits mehrere Vorschläge gemacht worden, 
die sich zunächst auf eine Verbindung zwischen dem Nord- 
ringe oder der Stettiner Bahn mit dem Potsdamer oder Anhalter 
Bahnhofe bezogen. Der Entwurf einer Hochbahn von der 
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Nordringstation Wedding tiber den Lehrter Bahnhof zum Pots- 
damer Ringbahnhofe war vor einigen Jahren Gegenstand der 
Schinkel-Preisarbeit; auch sind bei Erbauung der Stadtbahn 
Vorschläge zu einer den Bahnhof Alexanderplatz berührenden 
Nordsüd-Linie erwogen, der Kosten wegen aber über die Vor- 
stufen nicht hinausgekommen. So wünschenswerth die erstere 
dieser Verbindungen auch wäre, hätte sie doch, abgesehen 
davon, dafs sie den schönsten Theil des Thiergartens durch- 
schneiden mülste, den Nachtheil, dafs sie von der Haupt- 
verkehrsader, der Friedrichstrafse, etwa 1,2 km abbliebe. Die 
zweite Verbindung dürfte an dem angeführten Hinderungs- 
grunde heute wohl noch leichter scheitern, als vor fünfund- 
zwanzig Jahren. Die bezeichneten Nachtheile vermeiden die 
Vorschläge, die auf eine Stadt-Hochbahn im Zuge der Friedrich- 
stralse selbst abzielen. Bereits 1880 suchte die Firma 
Siemens und Halske die Genehmigung zur Anlage einer 
Hochbahn mit Eisenunterbau nach, die vom Belle-Alliance-Platze 
bis zum Wedding führen sollte. Der Entwurf wurde jedoch 
abgelehnt wegen der geringen Breite der Strafsen und um 
eine Verunzierung des Strafsenbildes und eine Entwerthung der 
Häuser zu vermeiden. Der von dieser Firma einige Jahre 
später aufgestellte Entwurf für ein Netz von Stadtbahnen ent- 
hielt gleichfalls eine Nord-Südlinie, deren Ausführung indessen 
zurückgestellt wurde. Dann stellte im Jahre 1891 die All- 
gemeine Elektricitätsgesellschaft einen Entwurf auf, der ein 
grölseres Netz von Tiefbahnen umfalste und auch eine Nord- 
Südlinie enthielt. Der Magistrat verlangte jedoch zunächst die 
Ausführung einer Probestrecke aulserhalb der Bebauung, wo- 
durch die sichere Durchführbarkeit der vorgeschlagenen unter- 
irdischen Bahnanlagen unter den schwierigen Untergrund-Ver- 
hältnissen Berlins dargethan werden sollte. Nachdem diesem 
Verlangen durch Ausführung des Spreetunnels bei Treptow ent- 
sprochen war, wurde der Entwurf einer Tiefbahn vorgelegt, 
die vom Kreuzberge unter der Friedrich- und Chausseestralse 
zum Humboldthaine führen sollte Von den weiteren Schick- 
salen dieses Entwurfes ist nichts bestimmtes bekannt. Mittler- 
weile beabsichtigt die Stadt selbst mit dem Bau von Unter- 
grundbahnen vorzugehen; zur Zeit liegen zuverlässige Angaben 
hierüber und demnach auch über die so dringend nothwendige 
Nord-Südlinie aber noch nicht vor. 

Im Gegensatze zur Nord-Süd-Richtung ist die Richtung 
West-Ost mit Stadtbahnen gut bedacht, da hier drei Linien: 
Nordring, Stadtbahn und Südring vorhanden sind. Der Nord- 
ring, der jetzt beinahe völlig zugebaut ist, hat eine im Wesent- 
lichen günstige Lage, ihm fehlt nur ein mittlerer Anschluls an 
die Stadtbahn, der etwa in der Gegend des Lehrter Bahnhofes 
anzulegen wire, Die Stadtbahn hat den Nachtheil, dafs ihr 
mittlerer Theil, besonders der Bahnhof Friedrichstrafse zu nörd- 
lich liegt und dadurch von dem Verkehrs-Schwerpunkte, der 
Leipzigerstralse, zu weit abgerückt ist. Dieser Mangel liels 
sich bei der Erbauung nicht vermeiden, da die Kosten für 
Grunderwerb bei südlicherer Lage unverhältnismälsig höher 
geworden wären. 

Der östliche Theil der Stadtbahn, der sich wieder nach 
Süden senkt, liegt dagegen recht günstig. Der Südring liegt 
zu weit vom Stadtinnern entfernt, beträgt doch die Entfernung 
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zwischen Friedrichstrafse und Tempelhof rund 5,5 km; ats 
diesem Grunde ist er auch auf weite Strecken noch nicht zu- 
gebaut. Aulserdem ist er im östlichen Theile durch das als 
Exercierplatz benutzte Tempelhofer Feld von der Stadt ge- 
trennt, Dagegen hat der Südring den grofsen Vortheil, dals 
er durch seine Einführung in die Bahnhofs-Anlagen am Pots- 
damer Platze unmittelbaren Anschlufs an die Innenstadt cr- 
halten hat. | 

Wegen zu entfernter Lage des Südringes entbehrt der 
Süden der Stadt einer Schnellverkehrslinie Ost-West. Dies 
wird dadurch noch fühlbarer, dafs das südliche Stadtgebiet 
durch das in Abb. 1, Taf. XXII überstrichelte Gelände der An- 
halter und Potsdamer Bahn in zwei Hälften zerschnitten ist, 
zwischen denen auf 1,3km Länge keine Verbindung besteht. 
Auch wird der schr lebhafte Verkehr zwischen dem Westen 
und dem Stadtinnern bisher nur von Stralsenbahnen 
Omnibussen bewältigt, was zu vielen berechtigten Klagen Anlals 
giebt. 


und 


B. Die Entwickelungsgeschichte der elektrischen 
Stadtbahn. 


Den zuletzt besprochenen Mängeln abzuhelfen, ist die 
neue elektrische Hoch- und Unterpflasterbahn be- 
rufen, die von der Actien-Gesellschaft Siemens und Halske 
angelegt und Mitte Februar 1902 dem Betricbe übergeben ist. 

Die Vorgeschichte dieses Unternehmens reicht bis in das 
Jahr 1880 zurück. Wie schon erwähnt, suchten Siemens 
und Halske im Februar 1880 die Genehmigung zu einer 
Hochbahn mit ciner Spurweite von 1,00" in der Friedrieh- 
strafse nach. Nach deren Ablehnung wurde im August 1880 
der Entwurf zu einem elektrischen Wochbahnnetze vorgelegt 
und gleichzeitig um die Genehmigung zur Ausführung einer 
Versuchstrecke in der Markgrafenstrafse gebeten. Beides fand 
aber nicht die Zustimmung der Behörden, vielmehr wurde der 
Firma anheimgestellt, zunächst durch Versuche aulserhalb 
Berlins Erfahrungen darüber zu sammeln, inwieweit der Be- 
trieb von Hochbahnen etwa den übrigen Verkehr hindere oder 
die Anwohner belästige. 

Durch die wiederholten Ablehnungen lielsen sich Siemens 
und Halskc aber nicht abschrecken, sondern arbeiteten un- 
verdrossen an der Erreichung des Zieles weiter. Inzwischen 
wurde durch die Fortschritte der Elektrotechnik mittels be 
probungen in vielen Grofsstidten die Anwendbarkeit und Wirth- 
schaftlichkeit des elektrischen Betriebes zunächst für Strafsen- 
bahnen erwiesen. Da nun der Verkehr Berlins nach Eröffnung 
der Stadtbahn und mit dem Ausbaue der Vorortbahnen ständig 
wuchs, legte die Actien-Gesellschaft Siemens und llalske 
im Januar 1891 nach jahrelangen, sorgfältigen Arbeiten dem 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten einen neuen Entwurf vor, 
der zunächst auf eine Ost-Westlinie zwischen den Stadtbahn- 
stationen Zoologischer Garten und Warschauerstrafse hinzielte. 
Die Bahn war als Hochbahn mit Eisenunterbau gedacht und 
sollte im Gegensatze zu den früheren Vorschlägen vollspurig 
angelegt werden. Der östliche Theil bis zum »Ilalleschen 
Thore« sollte im Wesentlichen die Linienführung erhalten, die 
thatsächlich ausgeführt und aus Abb. 1, Taf. XXII zu erschen 
ist. Vom Halleschen Thore ab sollte die Bahn 
1902. 2» 
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»griinen Streifen« am Landwehrkanale entlang geführt werden, 
an der Lichtensteinbrücke nach Südwesten abschwenken und 
an der Stadtbahnstation Zoologischer Garten vorläufig endigen. 
Von hier aus waren für später Verzweigungen nach Charlotten- 
burg und Wilmersdorf geplant. 

Während die Ost-Strecke die Zustimmung der Behörden 
fand, erhoben sich gegen die Linienführung der West-Strecke 
nach zwei Richtungen hin Bedenken. Zunächst war gegen die 
Lage unmittelbar neben oder über dem Kanale einzuwenden, 
dafs dadurch die alten Baumbestánde und die landschaftliche 
Schönheit beeinträchtigt würden, dafs durch Pfeilereinbauten 
die Schifffahrt gefährdet und beschränkt und dafs eine Er- 
weiterung des Kanales nahezu unmöglich gemacht werde. So- 
dann wurde geltend gemacht, dafs eine südlichere Linienführung 
don Verkehrsverbältnissen mehr entspreche, was auch als durch- 
aus richtig anzuerkennen ist, da die Gegend, in der die West- 
strecke jetzt thatsächlich liegt, bereits vor Eröffnung der neuen 
Stadtbahn zu den verkehrsreichsten Gebieten gehörte. Weiter 
hatte die Verschiebung den Vortheil, dafs dadurch die beiden 
durch die Anhalter und Potsdamer Bahn getrennten Stadttheile 
cine unmittelbare Verbindung erhalten, 
wälnt, bisher schwer vermilst wurde. 
nach Süden rückte, desto mehr 
Hauptverkehrsschwerpunkten, 
Leipzigerstralse. 


die, wie früher er- 
Je mehr die Bahn aber 
entfernte sie sich von den 
dem Potsdamer Platze und der 
Ohne einen unmittelbaren Anschlufs an diese 
war die Bahn wirthschaftlich unmöglich und in ihrem Werthe 
für die wichtigsten Verkehrsbeziehungen stark beeinträchtigt, 
denn diese fliefsen neben der Richtung Ost-West hauptsächlich 
vom Westen und Osten zur Innenstadt. Daher mulste eine 
Zweiglinie zum Potsdamer Platze angeschlossen werden, die 
wie Abb. 1, Tafel XXII zeigt, ungefähr in der Mitte der Ost- 
Westlinie beginnt. Um cine Fortsetzung in die innere Stadt, 
in Ger die Anlage von Hochbahnen ausgeschlossen ist, zu er- 
möglichen, wurde die Zweiglinie soweit gesenkt, dafs der Bahn- 
hof am Potsdamer Platze bereits unter der Strafse liegt. Auf 
die geplanten, von ausgehenden Verlängerungen wird 
später noch zurückgekommen werden. 

Als die Pläne der Hochbahn weiteren Kreisen bekannt 
wurden, wurden gegen ihre Vorbeiführung an der Luther- und 
Kaiser Wilhelm-Gedächtniskirche von verschiedenen Seiten Ein- 
wendungen erhoben. Während bezüglich der Lutherkirche 
eine Einigung dadurch erzielt wurde, dafs man die Bahn vom 
Mittelwege abschwenkte und möglichst weit auf den nördlichen 
Bürgersteig verschob, verzögerten sich die Verhandlungen über 
die Umgehung der Kaiser Wilhelm-Gedächtniskirche so, dafs 
vorläufig nur die Genehmigung bis zum Nollendorf-Platze nach- 
gesucht wurde. 

Nachdem im Juli 1902 das Gesetz über die Klein- 
bahnen in Kraft getreten war, das für derartige Stadtbahnen 
die zweckmälsige gesetzliche Grundlage schafft, wurde nach 
voraufgegangenem Beschlusse des Staatsministeriums am 22. Mai 
1893 die Allerhöchste Genehmigung ertheilt. 

Die Erlaubnis zum Bau und Betriebe der Hochbahn wurde 
am 15. März 1896 mit Nachtrag vom 5. November 1897 vom 
Polizci-Prásidenten auf die Dauer von 90 Jahren gegeben und 
an die folgenden wichtigen Bedingungen geknüpft. Die lichte 


hier 


Höhe bei Strafsenkreuzungen soll 4,55 m betragen; über öffent- 
lichen Strafsen ist eine wasserundurchlässige Fahrbahntafel an- 
zuordnen,. die mittels Abfallrohren an die städtischen Kanäle 
anzuschlielsen ist. Das Betriebsgeräusch ist durch zweckent- 
sprechende Bauart zu verringern. Für die Entwürfe zu den 
Bauwerken sollen die bei der preulsischen Staatseisenbahn- 
Verwaltung geltenden Grundsätze und Vorschriften sinngemäls 
Anwendung finden. 

Die Fahrgeschwindigkeit darf höchstens 50 km/St. be- 
tragen. Für die ersten drei Jahre bleibt die Aufstellung des 
Fahrplanes der Gesellschaft überlassen, für später ist dafür eine 
Mitwirkung der Aufsichtsbehörde vorbehalten. Ebenso kann 
das Unternehmen während der ersten sieben Betriebsjahre die 
Fahrpreise selbständig bestimmen, von da ab hat die Aufsichts- 
behörde das Recht der Genehmigung der Fahrpreise. 

Nachdem mittlerweile auch die Verhandlungen mit den 
Gemeinden, auf die noch zurückzukommen sein wird, im Wesent- 
lichen abgeschlossen waren, wurde im Herbste 1896 mit dem 
Bau im Osten in der Gitschiner Strafse begonnen. Als die 
ersten Theile des Hochbahngerüstes fertig gestellt waren, setzte 
eine lebhafte Bewegung ein, die darauf drängte, dals die noch 
nicht genchmigte Strecke westlich des Nollendorf-Platzes nicht 
als Hochbahn, sondern als Tiefbahn ausgeführt werde. 
Diesem Drängen kamen Siemens und Halske bereitwilligst 
entgegen und es wurde eingehend geprüft, ob die Bahn nicht 
bereits vom Halleschen Thore ab tief gelegt werden könnte, 
obwohl sie auf dieser Strecke schon die Erlaubnis zur Anlage 
der Hochbahn besalsen, Die Stadt Berlin liefs sich aber 
nicht bereit finden, einen Theil der erheblichen Mehrkosten 
zu tragen oder das Unternehmen in anderer Weise zu ent-_ 
schädigen. Mit Charlottenburg wurde eine Einigung dahin 
erzielt, dafs die Bahn westlich der Eisenacher Strafse als 
Tiefbahn angelegt werde. Jetzt entbrannte ein gewaltiger 
Kampf darüber, an welcher Stelle die zum Uebergange zur 
Tiefbahn nothwendige Rampe anzuordnen sei, denn jede der 
drei betheiligten Gemeinden Berlin, Schöneberg und Charlotten- 
burg suchte die Errichtung dieses Bauwerkes auf ihrem 
Grunde zu vermeiden. Nach langen Verhandlungen wurde 
endlich bestimmt, dafs die Rampe zwischen der noch hoch- 
liegenden Station Nollendorf-Platz und der Eisenacher Strafse 
ausgeführt werde. Thatsächlich hat man sich wohl die durch 
die Rampe verursachte Behinderung des Querverkehrs schlimmer 
vorgestellt, als sie nach Ausführung der Bahn eingetreten ist 
und auch die ästhetischen Bedenken haben sich als nicht stich- 
haltig erwiesen, denn die Rampenanlage hat mit der sie ab- 
schlielsenden Kuppel des Bahnhofes Nollendorf-Platz zu eincm 
eigenartigen und reizvollen grolsstädtischen Stralsenbilde geführt. 

Für das ganze Unternehmen hatte übrigens die Umwand- 
lung der Weststrecke in eine Tiefbahn, trotzdem die Baukosten 
höhere sind, nicht zu verkennende Vortheile. Die Vorbeiführung 
an der Kaiser Wilhelm-Gedächtniskirche läfst sich in einfachster 
Weise ohne Grunderwerb bewirken; bei Beibehaltung der Hoch- 
bahn hätte hier ein äulserst werthvolles Eckgrundstück erworben 
und wesentlich entwerthet werden müssen. Auch die Verlängerung 
der Bahn nach Charlottenburg hinein, wo die. Strafsen verhält- 
nismälsig schmal sind, wird einfacher; ebenso läfst sich bei 


‘Kreuzung der Stadtbahn am Zoologischen Garten die Unter- 
führung der Tiefbahn mit geringeren Mitteln ausführen, als 
die Ueberführung der Hochbabn. - 


Der so abgeänderte Entwurf erhielt am 4. December 1899 
die Königliche Genehmigung. 

Hand in Hand mit den Verhandlungen mit den staatlichen 
Behörden gingen die mit den Gemeinden Berlin, Schöne- 
berg und Charlottenburg. Die Verträge, die am 
25. Juni 1895, 18. October 1895 und 23. Mai 1896 abgeschlossen 
wurden, gestatten der Bahn die Benutzung der öffentlichen 
Stralsen gegen bestimmte Entschädigungen. Diese besteht für 
Berlin in einer jährlichen Abgabe von 2°/, der auf die Berliner 
Strecke entfallenden Roheinnahme, so lange diese 6 Mill. M. 
nieht übersteigt und steigt mit jeder Million Mehreinnahme um 
1/,°/,; mindestens beträgt sie aber 20000 M. Die Abgabe 
an Schöneberg wird nach dem Vertrage mit Berlin im Ver- 
hältnisse der Streckenlängen bestimmt. 
bis zu einer Roheinnahme von 7 Mill. M, auf der ganzen 
Strecke 2°/,,°/, und für jede Million Mehreinnahme 1/36 °/o 
mehr, mindestens aber 7500 M. Alle drei Gemeinden haben 
sich das Recht gewahrt, die Bahn nach 30 Jahren mit allem 
beweglichen und unbeweglichen Eigenthume zu erwerben. 


Zur wirthschaftlichen Durchführung des Unternehmens wurde 
im April 1897 die Gesellschaft für elektrische Hoch- 
und Untergrundbahnen in Berlin begründet. Diese 
übernahm von der Actien-Gesellschaft Siemens und Halske 
die ertheilten Genehmigungen und Verträge und übertrug ihr die 
betriebsfähige Herstellung der gesammten Linie gegen eine 
Gesammtsumme, die für den ersten 
Entwurf 15,25 Mill. M. betrug, 
dann aber den Abänderungen des 
Entwurfes entsprechend erhöht wurde. 
In dieser Summe sind die Bauzinsen 
und die Grund-Erwerbskosten nicht  , 
enthalten. Die Kosten werden später 
noch genauer erörtert werden. 
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Die Bauausführung wurde von | 
der Aktien-Gesellschaft Siemens 
und Halske ihrer »Bauleitung 
der elektrischen Hoch- und 
Untergrundbahn übertragen. Mit 
dem Bau wurde im Osten begonnen. 
Zunächst wurde die Strecke zwischen 
Oberbaumbrücke und Sedanufer in 
den Jahren 1896 bis 1899 fertig 
gestellt mit Ausnahme der Halte- 
stellen, deren Bau erst Mitte 1901 | 
beendet war. Die Arbeiten west- 
lich vom Sedanufer wurden Ende 
1898 in Angriff genommen und waren einschliefslich der 
tief liegenden Strecken gegen Anfang 1902 beendet. Die 
Betriebserófínung auf der Oststrecke erfolgte am 15. Feb- 
ruar, auf der Weststrecke am 11. März 1902, nach- 
dem bereits einige Wochen vorher der Probebetrieb aufge- 
nommen war. 
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II. Die Linienführung, 


A. Grundlagen der Linienführung. 

Bei dem Bau der Bahn bedingten, wie bei den meisten 
anderen Stadtbahnen, die Lage in einer dicht zugebauten Stadt, 
die Abhängigkeit von den Strafsen und der theure Unterbau 
manche Abweichungeu von den für Vollbahnen gültigen und 
erprobten Regeln. Bezüglich der Krümmungen, der Steigungen 
und der Abmessungen des lichten Raumes mulste manches 
nachgelassen werden, was bei Vollbahnen gefordert werden 
muls, da sonst der Bahnbau wenn auch nicht unmöglich ge- 
macht, so doch sehr vertheuert worden wäre. Diese Abweich- 
ungen werden auch nicht störend wirken, da ein Uebergang 
von Hauptbahnbetriebsmitteln auf die elektrische Stadtbahn 
im regelmäfsigen Zugbetriebe nicht nöthig werden wird. 

Da es jedoch später vielleicht einmal wünschenswerth 
werden kann, die Züge der neuen Stadtbahn auf andere 
Bahnen, etwa die Vorortbahnen übergehen zu lassen, wurde 
die Bahn mit der Regelspur von 1,435" versehen. Diese ist 
übrigens auch bei allen anderen Stadtbahnen mit Ausnahme 
der Kabelbahn in Glasgow angewendet worden, weil sie im 
Vergleiche zu einer schmalern Spur kaum Mehrkosten verur- 
sacht, dagegen eine günstigere Durchbildung der Betriebs- 
mittel, höhere Fahrgeschwindigkeit und ruhigeres Fahren ge- 
währleistet. 

Der für die Bahnanlage vorgeschriebene »lichte Raum« 
und die »Umgrenzungslinie der Betriebsmittel« ist aus Text- 
abb. 1 zu ersehen. Bei einer Höhe von 3,30% über Schienen- 
oberkante beträgt der Abstand der Gleismitte auf der freien 


Abb. 1. 
Bahnhofe 
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Strecke 1,39 ™ bei der Tiefbahn, 
Diese Mafse erfahren in 


1,90% bei 
den Haltestellen die 
auf der rechten Seite dargestellten Abänderungen. 
der Gleismitten beträgt bei der Hochbahn 3,00", bei der 
Tiefbahn aber 3,24", weil hier eine mittlere Stützenreihe an- 


der Tochbahn. 
Textabb. 1 
Der Abstand 


in 


geordnet ist. Die überstrichelten Theile sind für die Strom- 


22* 


zuführungs-Einrichtungen bestimmt. 
sprechen ungefähr denen der Stadtbahnen in Paris und Boston, 
sind aber bedeutend grölser, 


und werden jedenfalls allen Bedürfnissen genügen, Es sei aber 
doch erwähnt, dafs bei der neuerdings von Siemens und 
Halske in Hamburg geplanten Stadtbahnen etwas gröfsere 
Malse gewählt sind, so soll dort eine Breite von 3,8" und 
eine Höhe von 3,5" gewählt werden. 

Die Krümmungen, die ungefähr ein Viertel der ganzen 
Strecke ausmachen, haben im Vergleiche zu vielen anderen 
Stadtbahnen grofse Halbmesser erhalten. Der kleinste Halb- 
messer beträgt 100 ", nur an der Kaiser Wilhelm-Gedächtnis- 
kirche und an der Oberbaumstrafse mulste er auf 80™ er- 
mälsigt werden. Wäre die Linie an der Kaiser Wilhelm-Ge- 
dächtniskirche als Hochbahn ausgeführt, so wäre ein Halb- 
messer von nur 60% erforderlich geworden. Die Krümmungen 
haben verhältnismälsig lange Uebergangsbögen erhalten, sodals 
die Ein- und Ausfahrt stolsfrei erfolgt. 

Die Steigungen gehen meist nicht über 10°/,., 1: 100 
hinaus. Nur in dem geradezu als Gebirgsbahn zu bezeichnenden 
mittlern Theile der Strecke, zwischen dem Ostende der Unter- 
pflasterbahn und den Haltestellen Möckernbrücke und Potsdamer 
Platz sind Steigungen von 26,8%/,,, 1: 38, selbst in Krúmmungen 
von 100" angewendet worden, und die Steigung der Rampe 
am Nollendorf-Platz beträgt sogar 31,25 °/,,» 1:32. Der 
höchste Punkt der Hochbahn liegt auf + 48,44 ", der tiefste 
der Unterpflasterbahn auf -- 29,22 M über NN: der gröfste 
Höhenunterschied ist somit 19,22 ™, 

Die Höhenlage der Hochbahn richtet sich nach der 
»lichten Hóhe«, die bei Ucberschreitung der verschiedenen 
anderen Verkehrsmittel eingehalten werden mufste. Für die 
Strafsen waren 4,55" gefordert, cin Mais, das sich aus dem 
sonst üblichen von 4,40" und dem zur Unterbringung der 
elektrischen Oberleitung für die Strafsenbahnen nöthigen Raume 
ergiebt. 

Für die nur dem Fulsgänger-Verkehre dienenden Mittel- 
wege verlangte die Feuerwehr cine lichte Durchfahrtshöhe von 
2,80 ®. Bei Ueberschreitung der Eisenbahnen war im All- 
gemeinen die der Umrilslinie entsprechende Höhe von 4,80 " 
cinzuhalten, doch mufste sie bei der Anhalter Bahn und der 
Ringbalın mit Rücksicht auf geplante Erweiterungen der Staats- 
bahn auf 5,85 " vergrölsert werden. Aus diesen Forderungen 
ergiebt sich, dafs die Schienenoberkante abgesehen von dem 
mittlern Theile der Strecke rund 5,5 ™ über Stralsenoberfläche 
liegt. Bci der Tiefbahn beträgt das entsprechende Mals unter 
Stralsenoberfläche etwa 4,4”, auf dessen Zustandekommen später 
noch eingegangen wird. 


B. Verlauf der Linie und geplante Erweiterungen. 


Die Bahn beginnt im Osten der Stadt südlich der Stadt- 


bahnhaltestelle Warschauerstrafse in dem Bahnhofe War- 
schaucrbriicke, der Aufstellgleise, 
sonstige Betriebseinrichtungen enthält. Von hier in südlicher 
Richtung verlaufend, erreicht sie an der Haltestelle Stralauer 
Thor die Spree, 


Diese Abmessungen ent- | 


Wagenschuppen und 


die sie auf einem mittelalterlichen kreuz- | 


re Aufbau der Oberbaumbrücke: überschreitet (Abb. E : 
| | Taf, XXV), Von der Spree ab führt die Bahn i in westlicher: Rich- 
als bei der Unterpflasterbahn in 
Budapest und den neuen Untergrundröhrenbahnen in London ` 


tung auf dem Mittelwege der Sk alitzer- und Dach Ueber- 
schreitung des Wasserthorbeckens der Gitschinerstrals d 
zum Halleschen Thore, wo sie der” ‚Landwehrkanal‘ er- 
reicht, Auf dieser Strecke liegen diè Stationen Schlesi- 
sches Thor, Oranien- Stralse in der Nähe des Gör- 
litzer- RTE Kottbuser Thor und Prinzenstralse 
an der Kreuzung der verkehrsreichen Strafse gleichen Namens. 
Am Halleschen "There ist eine Haltestelle angelegt, die jeden- 
falls einen sehr starken Verkehr erhalten wird, da von. dieser 
Stelle und dem unmittelbar anschliefsenden Belle-Alliance-Platze - 
zahlreiche stark belastete Stralsen ausgehen. Im weiteren 
Verlauf liegt die Linie auf dem sogenannten »grünen Streifene 
auf dem Nordufer des Landwehrkanales bis zur Station 
Móckernbrúcke, Hinter dieser steigt die Linie scharf 
an und überschreitet in einer grolsen Brücke zugleich. den 
Landwehrkanal und die Anhalter Bahn (Abb, 1, Taf. XXV). 
Hier bietet sich ein so eigenartiges Bild grolsstädtischer Ver- 
kehrsanlagen, wie es sich wohl nur selten wiederfindet, es 
liegen hier nämlich vier Verkehrswege übereinander: der 
Kanal, die Uferstrafsen, die Eisenbahn und die Hochbahn. 
Nachdem die Bahn dann ein neben dem Kraftwerke neu er- 
richtetes Wohnhaus (Abb, 1, Taf. XXV) durchbrochen hat, 
tritt sie auf das Gelände des Dresdener Güterbahnhofes, 
auf dem sie sich in dem weiter unten beschriebenen An- 
schlulsdreiecke in die beiden Linien zum Zoologischen 
Garten und zum Potsdamer Platze gabelt. Der nach letzterm 
führende Zweig legt sich neben den Steinunterbau der Lichter- 
felder Vorortgleise und der Ringbahn, überschreitet den Land- 
wehrkanal und senkt sich dann hinter den Häusern der 
Köthener Strafse so weit, dals er am Endbahnhofe Potsdamer 
Platz bereits unter Strafsenoberfliche liegt. 

Der westliche Zweig überschreitet hinter dem Anschlufs- 
dreiecke das Bahnhofsgelände der Potsdamer Bahn, durchbricht 
den Häuserblock der Dennewitzstrafse und erreicht dann den 
Mittelweg der Búlowstrafse, dem sie bis zum Nollen- 
dorf-Platze folgt. Auf dieser Strecke liegen an zwei 
sehr verkehrsreichen Stellen die Stationen Bülowstralse 
(Abb. 5, Taf. XXV) am Schnittpunkte mit der Potsdamer 
Strafse und Nollendorf-Platz (Abb. 7, Tafel XXV). 
Hier senkt sich die Bahn wieder, um als Tiefbahn im Zuge 
der Kleist-, Tauentzien- und Hardenbergstralse 
unter nördlicher Umgehung der Kaiser Wilhelm - Gedächtnis- 
kirche (Abb. 9, Taf. XXIII) die Stadtbahnstation Zoologischer 
Garten und damit ihren gleichnamigen vorläufigen Endbahnhof 
zu erreichen; auf der Tiefbahnstrecke ist noch eine Halte- 
stelle Wittenberg-Platz (Abb. 2 und 3, Tafel XXII) 
angeordnet. Die ganze Linie ist 10141™ lang, davon entfallen 
auf Öffentliche Strafsen in Berlin 6122 m, in Schöneberg 213™ 
und in Charlottenburg 1735™, auf Eisenbahn-Gelände liegen 
1637 ™ und auf eigenem Grund und Boden 434, 

Auf die bezüglich der Linienführung bemerkenswertheste 
und wichtigste Stelle, das Anschlufsdreieck (Abb. 2, Taf. XXY) 
sei noch mit einigen Worten eingegangen: In dem Dreiecke 
vereinigen sich die auf seine drei Ecken zulaufenden Linien; 
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Zoologischer Garten, Potsdamer-Platz und Warschauer-Brücke. 
Dabei ergiebt sich an jeder Ecke eine Kreuzung entgegen- 
gesetzter Fahrrichtungen zwischen den beiden inneren Gleisen. 
Um die Sicherheit zu erhöhen und die beabsichtigte dichte 
Zugfolge zu ermöglichen, wurden diese Kreuzungen durch 
Brücken ersetzt und dadurch entstand eine vom betriebs- und 
bautechnischen Standpunkte äufserst bemerkenswerthe Anlage. 
Abb. 1 und 2, Tafel XXIII zeigen unter Weglassung alles 
Nebensiichlichen Lageplan und Lángenschnitt des Anschlufsdrei- 
eckes, wobei die hochliegenden Gleise durch starke, die tiefliegen- 
den durch schwache und die steigenden durch anschwellende 
Linien gekennzeichnet sind. Bei der Dreieckseite, die die Strecke 
vom Zoologischen Garten mit der zur Warschauer-Brücke führen- 
den verbindet, erscheint es auf den ersten Blick befremdlich, 
dals die Gleise mit verlorenem Gefälle angeordnet sind; doch 
war dies auf einer der Dreieckseiten nicht zu vermeiden. Der 
Höhenunterschied zwischen den Schienenoberkanten an den 
Kreuzungstellen beträgt je nach den den Spannweiten ent- 
sprechenden Bauhöhen der Bauwerke 4,15" bis 4,40”. Der 
mittlere Raum des Dreiecks wird von einem Wagenschuppen 
eingenommen, dessen Zuführungsgleise ebenfalls ohne Kreuzung 
von Hauptgleisen angelegt sind, Ueber dem Wagenschuppen 
erhebt sich das Stellwerk, von dem aus sämmtliche Weichen 
und Signale des Anschlufsdreieckes bedient werden. 

Die bisher erbaute Linie ist noch nicht als ein fertiges 
Ganzes anzusehen. Sie bedarf vielmehr mit Rücksicht auf die 
Verkehrsverhältnisse und auf die eigene wirthschaftliche Stärkung 
verschiedener Erweiterungen. Zunächst liegen die beiden 
Endpunkte im Osten und Westen noch ganz innerhalb der 
dichten Bebauung, für die von da nach aufsen anschliefsenden 
Stadttheile sind Fortsetzungen der Bahn nothwendig. Im Osten 
ist auch bereits nach Abb. 1, Tafel XXII eine Flachlandbahn 
zum Zentralviehhofe angelegt und seit dem 1. October 1891 
im Betriebe. Ferner ist mit der Stadt Charlottenburg bereits 
eine in Abb. 1, Taf. XXII gestrichelte Verlängerung der Bahn 
über den jetzigen Endbahnhof Zoologischer Garten hinaus ver- 
traglich festgelegt. Die neue Linie soll in der Hardenberg- 
strafse bis zu dem sehr verkehrsreichen Strafsenknotenpunkte 
»Am Knie« und von dort durch die Bismarck- und Spree- 
strafse zum Wilhelmsplatze führen. - Von dieser Strecke aus 
können Zweiglinien sowohl nach dem südlichen Stadttheil von 
Charlottenburg als auch nach der Villenkolonie Westend aus- 
geführt werden. Von der vereinbarten Verlängerung sind be- 
reits das den später zu beschreibenden Betriebsbahnhof Zoologi- 
scher Garten umfassende Stück und die Strecke bis zum »Knie« 
im Bau. 

Besonders wichtig ist jedoch sowohl für die Stadt, als 
auch für die Bahn, dals die Linie über den jetzigen End- 
bahnhof Potsdamer Platz in die Innenstadt hinein verlängert 
wird. 

Da die Anlage von Hochbahnen in der innern Geschäfts- 
stadt nicht gestattet wird, ist die Bahn am Potsdamer Platze 
bereits soweit gesenkt, dafs unmittelbarer Anschlufs von Unter- 
pflasterbahnen möglich ist. 

Die Firma Siemens und Halske schlug zunächst eine 
Verlängerung vor, die unter der Königgrätzerstralse liegend 


am Brandenburger Thore und dem Reichstagsgebäude vorbei- 
führen, dann der Spree folgend den Bahnhof Friedrichstrafse 
berühren und an der Schlofsbrücke enden sollte. Die Aus- 
führung dieser Linie ist aber vorerst zurückgestellt und zwar 
zu Gunsten der in Abb. 1, Taf. XXII gestrichelten Linie, die 
den Hauptverkehrspunkten, der Leipzigerstralse und dem Spittel- 
markte bedeutend näher liegt, und aulserdem bis zum Alexander- 
Platze führen soll, an dem zahlreiche stark belastete Strafsen 
zusammenlaufen. — Für die beabsichtigte Verlängerung wäre die 
Lage in der Leipzigerstralse selbst am zweckmälsigsten, da jedoch 
die Bauausführung hier wegen des überaus dichten Strafsen- 
verkehres schr erschwert und vertheuert wurde, ist zum Bau 
eine der nördlichen gleich gerichteten Stralsen, in erster Linie 
die Mohrenstraíse in Aussicht genommen. 

Einige Zeit schien es allerdings etwas zweifelhaft, ob die 
Verlängerung in die Innenstadt der Hochbahn-Gesellschaft zu- 
fallen wird, denn die Stadt Berlin beabsichtigt selbst ein Netz 
von Tiefbahnen zu erbauen; der Verlängerung nach dem Spittel- 
markte und nach dem Alexanderplatze hat die Stadt indessen 
bereits grundsätzlich zugestimmt. 


HI. Bau und Bauausführung der Bahn. 


III. A. Die Hochbahn. 


Wenn städtische Hochbahnen auf eigenem Gelände liegen, 
so werden sie, wie die alte Berliner Stadtbahn und die hoch- 
liegenden Stadtbahnstrecken in Wien und London meist als 
Steinbauten ausgeführt. Für die in öffentlichen Stralsen 
liegenden Hochbahnen ist dies jedoch nicht angängig, da da- 
durch zuviel Platz beansprucht, viel Luft und Licht weg- 
genommen und vor Allem der Längsverkehr unter der Bahn 
zu sehr gehindert wird; man ist in diesem Falle vielmehr ge- 
zwungen, die Bahn mit Eisenunterbau anzulegen, wenn dadurch 
auch die Bau-, Unterhaltungs- und Tilgungskosten grölser 
werden. Die Hochhahn in Berlin konnte nur auf kurzen 
Strecken, an der Warschauerstrafse, auf der Oberbaumbrúcke 
und im Anschlufsdreiecke Steinunterbau erhalten, im Uebrigen 
liegt die Bahn durchweg auf eisernen Traggerüsten. 


A. 1. Die Bauart. 
1.2. Das eiserne Tragwerk. 


Der statischen Berechnung der Bauwerke ist der in 
Textabb. 2 dargestellte Lastenzug zu Grunde gelegt, der aus 


Abb. 2. 
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vierachsigen Drehgestell-Triebwagen besteht. Als Winddruck 
wurde auf offenem Gelände 150 kg/qm, in zugebauten Strafsen 
120 kg/qm, als Bremskraft ein Siebentel der Achslasten an- 
genommen. Für die Bestimmung der Fliehkräfte wurde eine 
Geschwindigkeit von 40 km/St. vorausgesetzt, 

Für die Gestaltung des eisernen Tragwerkes war zunächst 
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die Anordnung der Fahrbahntafel und des Oberbaues mals- 
gebend. Um den Höhenunterschied zwischen Strafsenoberfliche 
und Schienenoberkante möglichst niedrig zu halten, mufste bei 
den Strafsenüberbrückungen, deren Hauptträger wegen der 


grofsen Spannweiten verhältnismälsig grofse Höhen erforderten, . 


die Fahrbahn unten liegend angeordnet werden und das ergab 
bei einer lichten Höhe von 4,55 " eine Höhenlage der Schienen- 
oberkante von rund 5,5" über der Stralse. Bei den über 
Mittelwegen liegenden Strecken, unter | 

denen nur eine lichte Höhe von 2,80 


gefordert war und bei denen die e 
Hauptträger wegen der geringern N ; 


Spannweiten niedriger gehalten wer- 
den konnten, konnte die Fahrbahn- 
tafel durchweg oben liegend aus- 
geführt werden. Dies sehr 
wiinschenswerth , dadurch das 
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weil 


Fussweg f 

und An- N 

vereinfacht NH 
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Als günstigste Entfernung der 
beiden Hauptträger ergab sich dabei 
bei der gewöhnlichen Bauwerkshöhe 
3,5™. Dei grölserer Höhe mulste 
dies Mals zur Erzielung genügender 
Standsicherheit gegen Scitenkriifte 
auf 3,9" stellenweise auch auf 4,2% 
und in den Haltestellen auf 6,00 
bis 6,25 M vergrölsert werden. 

Bei den Hochbahnen in Amerika 
ist cine eigentliche Fahrbahntafel 
nicht vorhanden; hier sind vielmehr 
für jedes Gleis zwei Hauptträger 
angcordnet und auf diesen liegen 
die hölzernen Querschwellen unmit- 
telbar auf. Jcde vierte bis fünfte 
Schwelle ist etwas länger als die 
übrigen und trägt den aus Bohlen 
gebildeten Bremsensteg. Diese An- 
ordnung ist zwar leicht, láfst auch etwas Luft und Licht 
durch, aber sie ist nicht wasserdicht, dämpft das Betriebs- 
geräusch nicht im geringsten und ist für den eisernen Unter- 
bau wegen der unmittelbaren Schläge a Betriebsmittel un- 
günstig. 

Für die Hochbahn in Berlin konnte eine derartige Bau- 
weise nicht in Frage kommen, denn hier war die Forderung 
gestellt, dals die Fahrbahntafel wasserdicht und schalldämpfend 
sein soll. Als dritte Forderung kam noch mit Rücksicht auf 
die Verbilligung hinzu, dafs sie leicht sein mufste. 

Diese drei Bedingungen waren nicht leicht in Einkläne 
zu bringen und es ist daher sehr erklärlich, dafs gerade in 
Folge der ernstesten Bemühungen zwei grundsätzlich ver- 
schiedene Anordnungen ausgeführt wurden, die auch zwei ver- 
schiedene Arten von Oberbau nöthig machten. Im Gegensatze 
zur geschichtlichen Entwickelung soll zunächst die Fahrbahn- 
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Querschnitt durch den 
Eisenunterbau der Oststrecke 


tafel der Weststrecke, als die einfachere beschrieben weyden 
(Textabb. 3, rechte Hälfte des Querschnittes), In dem der 
Feldweite der Hauptträger entsprechenden Abstande von 1,5 ™ 
liegen die aus I-Eisen gebildeten Querträger auf den Haupt- 
trägern unmittelbar auf. Zwischen die Querträger sind 5 um 
starke Buckelplatten oder V Dm starke Tonnenbleche oder 
gmm starke ebene Bleche genietet. Tn der Bülowstrafse sind 
hängende Tonnenbleche verwendet worden, die in der Mitte 


Abb. 3. 
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einen geringern Pfeil haben, als an den Enden und an den 
Randträger mit einem halben Buckelbleche angeschlossen _ 
sind. Dadurch erhält jedes Feld zwei tiefste Punkte. Un- 
mittelbar unter diesen liegen die halbkreisfórmigen Wasser- 
rinnen, die mittels Abfallrohren an das städtische Kanalnetz 
angeschlossen sind. Die Buckel- und Tonnenbleche sind an 
allen Nähten zur Erzielung von Wasserundurchlässigkeit mit 
Gudron gestrichen. In dem so gebildeten Troge liegt der 
Bettungskies und in diesem auf hölzernen Querschwellen der 
Haarmann’sche Wechselsteg-Verblattschienen-Oberbau. Die 
Schienen haben schwebenden Stols und wiegen 25,6 kg/m. Sie 
stehen nicht in der üblichen Neigung von 1:20, sondern senk- 
recht, da die Seitenbewegungen der Fahrzüge bei elektrischem 
Antriebe sehr gering sind; demgemäls haben die Radreifen 
Walzenform. 

Auf der Oststrecke liegen die Quertráger ebenfalls in 


= 


1,5.™ Abstand. Die zwischen ihnen eingespannten, stehenden 
Tonnenbleche sind aber nur 3 mm stark und nehmen einen aus 


Bimskies gebildeten Beton auf (Textabb. 4), der oben zur 


Abb. 4. 
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Entwásserung 


Wasserdichtung mit einer Abdeckung aus Jute und Gudron- 
anstrich verschen ist. Die Wasserabführung ist der der West- 
strecke ähnlich. 

Da diese Tafel zu schwach ist, um den Oberbau und die 
Betriebslasten zu tragen, 
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Die Fahrbahntafel der Weststrecke ist wesentlich schwerer, 
als die der Oststrecke, was aus Folgendem hervorgeht: Unter der 
Annahme einfacher Balkenträger und Spannweiten bis zu 30" 


Abb. 


` 
beer a v Se = 


sind die Spannkräfte aus dem Eigengewichte denen aus den 
Verkehrslasten auf der Oststrecke ungefähr gleich, auf der 
Weststrecke dagegen 1,67 bis 2 Mal so grofs. Bei offener 
Fahrbahn, wie sie über dem Eisenbahn-Gelände angeordnet 
werden konnte, betragen die Spannkräfte aus dem Eigen- 
gewichte nur 0,5 bis 0,75 von denen aus der Verkehrs- 
belastung. | 

"Die Hauptträger der Hochbahnen sind bei den älteren 
Stadtbahnen, besonders in Amerika, meist nach Textabb. 6 


Abb. 6. 


als eine Aufeinanderfolge von Trägern auf zwei Stützen aus- 
geführt worden. Hierbei muls jeder Träger auf der einen 
Stütze zum Ausgleiche der Wärmeausdehnungen beweglich ge- 
lagert, mit der andern dagegen zur Aufnahme der Brems- und 
Seitenkräfte fest verbunden werden. Diese Anordnung ist aber 
nicht günstig: zunächst bereiten die festen Anschlüsse der 
Hauptträger an die Stützen grolse Schwierigkeiten, ferner 
haben die Stützen die gröfsten Momente am Fulse aufzunehmen, 
erfordern hier also die gröfsten Abmessungen und hindern da- 
durch den Verkehr. Die Untermauerungen müssen grölser 
werden, als wenn sie nur senkrechten Druck auszuhalten haben, 
und müssen mit den Stützen durch Anker fest verbunden 
werden, die sich im Betriebe leicht losrütteln. Aufserdem 
bilden Träger auf zwei Stützen statisch nicht die vortheil- 
hafteste Anordnung und ihre ununterbrochene Aufeinanderfolge 
wirkt unschön und langweilig. 

In neuerer Zeit hat man beim Baue städtischer Hoch- 
bahnen nach Textabb. 7 die Mehrzahl der Stützen als Pendel- 
stützen oder Pendelthore ausgebildet und zur Aufnahme der 
Seiten- und Längskräfte besondere Ankerjoche oder Gruppen- 


pfeiler angeordnet, die aus zwei gegenseitig versteiften Pendel- 
thoren bestehen. Diese Bauweise, die z. B. bei der Schwebe- 
bahn in Elberfeld*) und auch bei der Nordwest-Hochbahn in 
Chicago angewandt ist, hat aber den Nachtheil, dafs sie den 
Längskräften gegenüber auf grolse Längen keine Steifigkeit besitzt. 

Beide besprochenen Bauweisen schienen für die Hochbahn 


in Berlin nicht geeignet. Nach vielen Bemühungen wurde 
vielmehr ein vollkommen neues Tragwerk entworfen, das so- 
wohl vom statischen als auch baulichen Standpunkte befriedigte 
und einen gefälligen Anblick darbot. Um die Längskräfte 
aufzunehmen, sind nach Textabb. 3 und S die beiden Haupt- 
träger in jedem zweiten Felde mit ihren Stützen dadurch fest 


Abb. 8. 
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verbunden, dals der Untergurt nach unten abgebogen und mit 


verbunden ist. Zur Aufnahme der Seitenkräfte haben die 


der Säule zu einem gemeinsamen kreuzförmigen Querschnitte | beiden einander gegenüber stehenden Stützen eine durch gerade 


*) Organ 1901, S. 89. 


oder bogenförmige Stäbe gebildete Querversteifung erhalten. 
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Dadurch entsteht ein nach allen Seiten versteiftes räumliches 
Fachwerk, das einem Tische vergleichbar ist. Die Säulen er- 
fordern dabei an ihrem Fuísende den geringsten Querschnitt 
und bedürfen keiner Verankerung mit ihrer Gründung. 

Die Maupttriger kragen nun an beiden Enden über und 
tragen einen eingehängten Zwischenträger. Zur Erzielung 
statischer Bestimmtheit des Zwischentrigers und zum Aus- 
gleiche der Längenänderungen bei Wärmeschwankungen mwulste 
der Anschlufs zwischen Krag- und Zwischenträger beweglich 
gestaltet werden. Bei dem Tragwerke von 12m Spannweite 
ist dies dadurch erzielt, dals, wie in Textabb. 8 angedeutet 
ist, der auf die Säule folgende Pfosten als Pendelstütze aus- 
gebildet wurde, die an die Knotenbleche der Gurtungen mit 
je einem Bolzen von 60 mm Durchmesser angeschlossen ist, 
Die anschliefsenden Gurtstäbe des Zwischenträgers sind mit 
denen des Kragträgers durch Schrauben mit länglichen Löchern 
verbunden. Bei den Tragwerken mit grölseren Spannweiten 
ist der bewegliche Anschlufs nicht durch einen Pendelpfosten, 
sondern durch ein Gleitlager bewirkt. 


Im regelmälsigen Tragwerke sind die Zwischenträger 
statisch bestimmte Balken auf zwei Stützen. Bei den Krag- 


trägern ergiebt jedoch die starre Verbindung der gebogenen 
Untergurtstäbe mit den Stützen und den anschlielsenden Stiiben 
vierfache statische Unbestimmtheit. Dazu kommt noch der 
wagerechte Schub, der wegen der gelenkig festen Auflagerung 
der Stützenfulspunkte entsteht. Demgemäls ist ein Kragjoch 
fünffach statisch unbestimmt und auch als solches mit IHülfe 
von Einflulslinien berechnet. 

Die Stützweite des regelmälsigen Tragwerkes ist so 
bestimmt, dals das Gcsammtgewicht von Trägern und Stützen 
möglichst gering wurde. Hierbei ergaben sich bei der ge- 
wöhnlichen Ilöhe 12 ® als günstigste Spannweite, die in acht 
Felder von je 1,5" Länge getheilt wurde, Bei grölserer 
Jlöhe oder schwierigeren Gründungen der Pfeiler muíste die 
Stützweite vergrölsert werden, und zwar wurden unter Bei- 
behaltung der Feldweite von 1,5% noch zwei Regeljoche mit 
16,5" und 21” Stützenentfernung verwendet. Zusammen- 
stellung I zeigt deren Abmessungen und Gewichte. 


Zusammenstellung I. 


Mafse der Regeljoche des eisernen Tragwerkes. 


l Kragtriiger u /wischentrüger Lichte: |. 7 EN Gewicht 
a Sy Hohe |Höhe des [der Träger 
HER Zahl der ll? De Zahl der über rigors wid 
Weil. mida weite Felder || Gelände Stützen 
goth in . m | m | tm | 
12 8 9 6 3,2 1,1 1,2 
16,5 11 10,5 7 4,5 1,1 1,4 
21 14 15 10 5,0 1,7 1,8 


Von den angegebenen Gewichten entfällt ungefähr ein 
Drittel auf die Haupttriiger, ein Drittel auf die Stützen - mit 
ihren steifen Anschlüssen und cin Drittel auf die Querver- 
stcifung. 


Während die Stützen auf dem weitaus gröfsten Theile 
der Strecke senkrecht stehen, hat man sie in der Búlow- 
stralse schräg gestellt (Textabb. 3) und demgemäls auch die 
Ebene der Haupttriiger geneigt. Dies war nicht etwa noth- 
wendig, um ohne Gewichtsvermehrung genügende Standfestigkeit 
den Seitenkräften gegenüber zu erzielen. Es sollte hier viel- 
mehr nur ein möglichst breiter Weg für den Verkehr frei- 
bleiben, ohne dafs deshalb der günstigste Querabstand der 
Hauptträger von 3,5 % vergröfsert zu werden brauchte. Diese 
Anordnung, deren angenehmer Eindruck noch durch die bogen- 
formigen Querversteifungen erhöht wird, muls als eine recht 
glückliche bezeichnet werden, 

Das regelmälsige Tragwerk konnte an den Strafsenüber- 
brückungen nicht durchgeführt werden, da hier eine grölsere 
Durchfahrhöhe und grölsere Stützweiten erforderlich wurden, 
Wie früher erörtert, wurde bei den Strafsenbrücken die Fahr- 
bahn unten liegend angeordnet, wodurch ein Querabstand der 
Hauptträgermitten von etwa 6,8" bedingt wurde. Um dies 
Mafs nicht noch mehr zu vergrifsern, wurden die beider- 
scitigen Fulswege aulserhalb der Haupttriger angeordnet, wie 
aus der linken Querschnitthälfte der Textabb. 3 zu erschen ist, 

Die Hauptträger wurden meist als Halbparabelträger mit 
gcradem Unter- und gekrümmtem Obergurte ausgebildet. Träger 
unveränderlicher Höhe wurden besonders dann angewendet, 
wenn dic Stützen wegen der Strafsenanlage unregelmälsig ver- 
theilt werden mufsten. Blechtriiger sind nur wenig zur Ver- 
wendung gekommen, trotzdem sie für Bau und Unterhaltung 
recht vortheilhaft sind, da man von ihnen eine langweilige 
Wirkung befürchtete, Immerhin sind zwei bemerkenswerthe 
Bauwerke, die Unterführung der Potsdamer- und der Belle- 
Alliance-Strafse mit Blechträgern ausgeführt worden und zwar 
als Träger auf vier Stützen mit Gelenken. Besonders die 
Ueberbrückung der Potsdamer Strafse macht mit ihrem im 
mittlern Theile nach oben geschwungenen Obergurte und dem 
reichen schmiedeeisernen Geländer einen so schmucken und 
leichten Eindruck, wie man es von einem Blechträger kaum 
erwarten konnte. Bogenbrücken sind nicht angewendet worden, 
da sie, wie verschiedene aufgestellte Entwürfe zeigten, wegen 
der geringen Gesamthöhe nicht das sonst meist durch sie er- 
zielte günstige Bild gegeben hätten. 

Bei den meisten gegliederten Brücken wurden lothrechte 
Füllungstäbe vermieden und an ihrer Stelle abwechselnd 
steigende und fallende Schrägen angeordnet, weil dadurch eine 
ruhigere Wirkung erzielt wird. Um klirrende Geräusche zu 
vermeiden, sind alle Stäbe, auch die nur auf Zug beanspruchten, 
steif ausgebildet, wodurch gleichzeitig dic Gegenschrägen entbehr- 
lich werden. Durchlaufende Träger und andere statisch unbe- 
stimmte Anordnungen sind bei den gröflsern Brücken vor- 
mieden, um den Aufbau zu erleichtern und von zufälligen 
Stützensenkungen unabhängig zu bleiben. Der Windverband 
ist meist K-formig angeordnet, 

Recht verschiedenartig sind die Unterstützungen der 
Strafsen- und Platzüberbrückungen, da sie sich aus der Un- 
regelmälsigkeit der Strafsen und den statischen Forderungen 
ergaben. Neben Einzelunterstützungen und Pendelthoren mulsten 
an allen Stellen, an denen Längskräfte aufzunehmen waren, 
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Bremsjoche angeordnet worden, die als in die Gründung ein- 
gespannte Rahmen wirken. Die Verankerungen bestehen je 
nach der Gröfse der wagerechten Kräfte aus vier bis acht 
Bolzen, ihre Zahl ist aber stets reichlich bemessen, da man 
ihre Beanspruchungen nur niiherungsweise feststellen kann. 
Steinerne Pfeiler sind auf der Oststrecke nur spärlich aus- 
geführt, da man von ihnen Behinderungen des Stralsenverkehres 
befürchtete.: Bei der später gebauten Weststrecke hat man 
sich jedoch nach den inzwischen gemachten Erfahrungen von 
dieser Befürchtung frei gemacht und bei den Stralsenüber- 
brückungen durchweg in Werkstein verblendete Steinpfeiler 
angeordnet. Diese bilden zugleich mit ihren kraftvollen Auf- 
bauten und ihrem reichen bildhauerischen Schmucke eine Be- 
lebung und Zierde des Eisenbaues,. 

Recht schwierig waren die Uebergangstellen vom 
regelmiifsigen Tragwerke zu den Strafsenbrücken an den Stellen, 


an denen keine Steinpfeiler angelegt werden konnten, da der | 
tief liegende Untergurt des regelmifsigen Tragwerkes keinen | 


unmittelbaren Stützpunkt auf den Endjochen der Brücken 
findet. Daher wurde der letzte Zwischenträger meist schnabel- 
fórmig an den Endquertriger der Stralsenüberführung ange- 
schlossen. Bei Steinpfeilern stellte man entweder die letzten 
Stützen des Regeltragwerkes unmittelbar vor ihnen auf, oder 
legte die letzten Träger auf besondere Pfeilervorlagen. 

Den bemerkenswerthesten und schwierigsten Theil der ganzen 
Hochbahn bildon das Anschlufsdreieck (Abb. 1 und 2, 
Taf. XXIII) und die an dieses anschlicfsenden Ueberbrückungen 
der Anhalter und Potsdamer Bahn. Da das Anschlufsdreieck 
auf Eisenbahn-Gelände liegt, konnte es zum grolsen Theile 
steinernen Unterbau erhalten, dessen Anordnung unten noch cr- 
örtert wird, Die Ueberführungen der Gleise an den Kreuzung- 
stellen mulsten aber aus Eisen hergestellt werden, da sich die 
Gleise unter sehr spitzen Winkeln schneiden, und zwar ergaben 
sich hier äufserst verwickelte und von allen früheren Ausfüh- 
rungen abweichende Anordnungen. Die Hauptträger liegen näm- 
lich nicht in gleicher Richtung, sondern schräg zu einander und 
bei jeder Brücke liegt der eine Hauptträger über, der andere 
unter der Fahrbahn. Erschwert wurde die Durchbildung noch 
dadurch, dals die Stützpunkte von der Anlage der Steinbau- 
werke abhängig waren und dafs eine Reihe von Durchfahr- 
Öffnungen für die Zufahrten zu den Bahnhöfen offen gehalten 
werden mulsten. Auf die überaus verwickelten Einzelheiten 
näher einzugehen, fehlt hier der Raum. 

Die Ueberbrückung der Anhalter Bahn ist dadurch be- 
sonders bemerkenswerth, dafs durch sie gleichzeitig der Land- 
wehrkanal mit seinen beiden Uferstralsen überspannt wird 
(Abb. 1, Taf. XXV). Das schr schiefwinkelige Bauwerk hat 
cine Länge von 71,5" und besteht aus zwei Parallelträgern un- 
veränderlicher Höhe, Diese ruhen auf dem südwestlichen Ufer 
auf einem schiefwinkelig zur Bahnachse stehenden Steinpfeiler, 
während auf dem nordöstlichen Ufer unmittelbar vor der 
Anhalter Bahn ein eisernes Pendeljoch errichtet werden mulste, 
da”der Verkehr auf der Uferstralse nicht unterbunden werden 
durfte, 

Der Potsdamer Bahnhof mulste von der Hochbahn in 
schräger Richtung und theilweiso in einem scharfen Bogen 


überschritten werden, Die durch die Anlage der Gleise sich 
ergebenden Pfeilerstellungen bedingten zwei Spannweiten von 
84 und 142,3 ™ Länge. Für letztere konnte jedoch noch cine 
Mittelstütze angeordnet werden, durch die die durchlaufenden 
Hauptträger in zwei Oeffnungen von rund 60,3 und 82,0 ” 
getheilt wurden. Für die Mittelstütze mulste die Eisenbahn- 
verwaltung jedoch mit Rücksicht auf einen etwaigen Umbau 
des Bahnhofes die Bedingung stellen, dafs sie nach beiden 
Seiten hin um 4,5 ® ohne Betriebstörung verschieblich aufge- 
stellt werde. Dieser Forderung ist dadurch entsprochen, dals 
zwischen die Stütze und den Untergurt der Ilauptträger Blech- 
träger von rund 5,85 ® Länge eingeschaltet sind, unter denen 
die Mittelstütze beliebig verschoben werden kann. Die Brücken 
selbst sind als Träger unvcränderlicher Höhe von 7,6 ™ aus- 
geführt. 

Unmittelbar hinter der Ueberschreitung der Potsdamer 
Bahn durchbricht die Hochbahn den Häuserblock am Dennewitz- 
Platze und ist durch ein bestehendes Haus hindurchgeführt, 
ohne dafs dieses abgerissen wurde. Um die Ucbertragung von 
Betriebserschütterungen auf die Ilausmauern und störende Ge- 
räusche zu vermeiden, sind die Tragewerke und die Unter- 
stützungen der Hochbahn von denen des Gebäudes vollkommen 
getrennt gehalten. Auf der andern Seite des Anschlulsdreieckes 
muíste die Bahn durch die Häusergruppe 
werden, die von der Hochbahngescllschaft behufs Anlage des 
Kraftwerkes erworben war. Die Bahn durchschneidet das 
Eckgrundstück übereck und das dortstehende Wohnhaus wurde, 
um eine günstige Ausnutzung zu erzielen, niedergerissen und 
an seiner Stelle ein neues aufgebaut. Dieses ist mit dem an- 
schlielsenden Kraftwerke zu einer einbeitlichen, architektonisch 
sehr wirkungsvollen Baugruppe verbunden (Abb. 1, Taf. XXV). 

Die architektonische Ausbildung eisernen 
Unterbaues ist eine so wirkungsvolle und eigenartige, wie sie 
bisher bei keiner Stadtbahn geschaffen wurde. 

Es war recht schwierig, einen langgestreckten, nach Regel- 
entwürfen zu entwickelnden Eisenbau, dessen obere Begrenzung 
eine glatt durchgehende Wagercchte bildet, nicht langweilig 
erscheinen zu lassen, Ilicr kommen nun zunächst die Halte- 
stellen mit ihren noch später zu beschreibenden wirkungsvollen 
Hallen und Treppenhäusern zu Hülfe, denn sie liegen immer 
so nahe aneinander, dals durch sie in der llochbahn selbst für 
das Auge des Beschauers ein Ruhc- und Zielpunkt geschaffen 
wird. Sodann wird der regelmälsige Kisenbau an den Strafsen- 
unterführungen durch die höher emporragenden und meist mit 
gckrimmtem Obergurte angelegten Brücken wirkungsvoll unter- 


hindurchgeleitet 


des 


brochen. Dazu kommen besonders auf der Weststrecke die in 
Sandstein verblendeten Pfeiler der Stralsenbrücken, deren 


Wirkung vielfach noch durch Bildhauerschmuck und kraftvolle 
Aufbauten verstärkt wird. 

Aber auch die schlichten Eisenbauten selbst sind in durch- 
aus gefülligen Formen gehalten: zunächst machen alle Anord- 
nungen einen klaren, ruhigen und leichten Eindruck. Dies ist 
besonders dadurch erzielt worden, dafs Gegenschräge durchweg 
vermioden, und dals die grölsern Brücken mit verhältnismälsig 
grolsen Feldweiten entworfen sind. Sodann sind alle Knoten- 
bleche möglichst klein gehalten und bogenfórmig ausgeschnitten. 
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Vor allem ist aber die Linienführung der Regeltragwerke eine 
dem Auge angenehme, was besonders auf den bogenförmigen | 


Anschluls des Untergurts an die Stützen zurückzuführen ist. 
An vielen Stellen haben auch die Eisentheile selbst, besonders 
Stützen und Auflager eine ihrer statischen Wirkungsweise ent- 
sprechende Verzierung erhalten. 

Recht bezeichnend dafür, wie befriedigend die archi- 
tektonische Behandlung des spröden Stoffes gelungen ist, sind 
die Acufserungen englischer und amerikanischer Ingenieure, die 
erklärten: »Wir hätten nie geglaubt, dafs man eine Hochbahn 
so schön bauen könnte, « 


1, b) Dic $ 


Steinerne Unterbauten konnten nur an den wenigen Stellen 
zur Verwendung kommen, an denen das Gelände unter der 
Hochbahn nicht gleichzeitig dem öffentlichen Verkehre 
dienen muls, 

Die Gewölbe der Steinbauten sind nach Kreislinien ge- 
formt, ihre Spannweite beträgt bei der gewöhnlichen Höhe der 
Bahn 8,5" und steigt bei gréfserer Höhe entsprechend bis zu 
einer Gröfstweite von 16,3" an. Das Pfeilverhältnis beträgt 
in der Regel 1:4. 

Die Pfeiler zeigen keine besondern Anordnungen; nur 
mulsten im Anschlulsdreiecke viele Pfeiler wegen der spitz- 
winkeligen Gleisüberschneidungen der scharfen Gleisbögen un- 
regelmäfsige Grundrisse erhalten. 

Zur Abwisscrung haben die Gewölbe eine nach den 
Pfeilern zu mit 1:10 bis 1:15 fallende Betonabgleichung or- 
halten, deren obere Fläche mit Asphaltfilz und Gudronanstrich 
verschen ist. 


Steinunterbauten. 


bis unter die Werkstcinplatten hinaufgezogen. Letztere be- 
stehen aus Granit oder Sandstein und bilden, da sie 50 cm 
Breite erhalten haben, gleichzeitig einen genügend bequemen 
und sichern Beamtensteg; ihre Oberkante liegt der bessern 
Unterhaltung der Bettung wegen mit Schienenoberkante gleich. 
Die Wasscrabfthrung erfolgt wie bei der alten Berliner Stadt- 
balın durch die Pfeiler, In diesen ist, wie Abb. 3 und 4 
auf Taf, XXIIT zeigt, cin quadratischer Schacht von 53 cm Seiten- 
länge ausgespart worden, der ein 200 mm weites Thonrohr auf- 
nimmt. In das obere Jude mündet ein auf einem Werkstein- 
kranze auflicgender gulseiserner Trichter, über dessen obere 
Fläche die Asphaltpappe übergreift. Da die Oefínung des 
nur 10cm weit ist, fällt das Wasser ohne die 
Wandungen des Thonrobres zu berühren bis zur frostsichern 
Tiefe hinunter, wo cs sich ansammelt und in das städtische 
Kanalnetz abflielst, 


Trichters 


A, 2, Die Bauausführung. 
Die Ausführung der Gründungen für die Hochbahn 
machte im Allgemeinen keine grofsen Schwierigkeiten. Die 
angestellten Bohrungen ergaben mit wenigen Ausnahmen in 


1 bis 2” Tiefe scharfen Sand, sodafs die meisten Grund- 
mauern durch unmittelbares Aufmauern hergestellt worden 
konnten. š 


Tiefere und unter den Grundwasserspiegel herabreichende 


Diese Wasserdichtung ist an den Stirnmauern 


nen wurden. nut y nöthig, A wonti ade der trag- 

fähigo Boden tiefer lag, wenn. die Bauwerksfülse® ‘neben - den = 
Zügen der städtischen Kanäle angeordnet: werden mufsten und `. 
wenn den eingespannten Jochen das nothwendige Mauerwerk ` ` 


anzuhiingen war. 


zeigt. 
gefunden. a - 
Wenn die Gründungen hiernach auch an Pr recht eine | 


fach waren, wurden sie doch dadurch sehr erschwert, dafs: dio. BE 
Baustellen räumlich aufserordentlich beschränkt waren, opd dale ER 
der dicht daran vorübergehende Strafsenverkehr die sorg- Sé 
fültigsten Absteifungen und beständige schärfste Ueberwachung ` 


erforderte, Aufserdem waren eine grolse Anzahl Strafsen- . 
leitungen zu verlegen, deren Vorhandensein sich oft erst im 
letzten Augenblicke beim Ausschachten herausstellte. 
Besonders bemerkenswerth ist die Gründung des Unter- 
baues und des Betriebsbahnhofes an der Warschauer Strafse 
(Abb. 21 und 22, Taf. XXIV). Die Baustelle wird in ihrer 
ganzen Länge von einem 3,4" breiten Nothauslasse des 
städtischen !Kanalnetzes durchzogen, neben dem etwas höher 
ein gemauerter Kanal liegt, Auf dem nördlichen Theile des ` 
Grundstückes wurden diese beiden Kanäle mit einem aus — 
Granit-Werksteinen gewölbten Bogen überspannt, dessen Kanten- 
pressungen bis zu 60 kg/qcm hinaufgehen. Im südlichen Theile 
konnte dieser Bogen jedoch nicht durchgeführt werden, da die 
Arbeitsgruben des Wagenschuppens ein tiefes Einschneiden. der 
Decke des Unterbaues erfordern. An dieser Stelle wurde daher 
ein Tragwerk aus eisernen Längsträgern gewählt, die auf Stein- 
pfeilern und da, wo dieso der beiden Kanäle wegen unter- 
brochen werden mulsten, auf eisernen Querträgern aufruhon, 
Für das aufgehende Mauerwerk und die Gewölbe 
wurden nur an wenigen Stellen schwierigere Rüstungen er- 
forderlich, so z. B, für die hohen Werksteinthúrme der Halte- 
stelle »Hallesches Thor«. Beim Bau der Gewölbe wurden die 
Fugen an den Kämpfern und im Scheitel zunächst ausgespart 
und erst nach dem Setzen der Gewölbe geschlossen, | 
Auch die Aufstellung des regelmälsigen Biseiwerkes 
machte keine erheblichen Schwierigkeiten, Feste Rüstungen 
liefsen sich meist vermeiden und durch leichte fahrbare Böcke ` 
und Rahmenkrahne ersetzen. Eigenartige Vorgänge wurden 
dagegen bei den Stralsenunterführungen nöthig, in denen 
Stralsenbahnen mit Oberleitung liegen. Da der Strafsenbahn- 
verkehr nicht unterbrochen werden durfte, konnten die Leitungen 
nur während der Dauer der kurzen nichtlichen Betriebsunter- 
brechung entfernt werden. Besonders schwierig gestalteten 
sich hierbei die Verhältnisse an der Potsdamer Stralse und 
der Belle-Alliance-Brücke. Bei letzterer wurden zunächst die 
beiden noch aufserhalb des Fahrdammes liegenden. Endfelder - 
der aus drei Oeffnungen bestehenden Brücke auf festen 
Rüstungen aufgebaut. Dann wurde die Mittelöffnung auf einer 
hoch gelegenen, den Fahrdamm freitragend überspannenden 
Rüstung fertig zusammengebaut und dann auf ihre Lager 
herabgelassen. Bei der Potsdamer Strafse wurde die Mittel- 
öffnung auf dem Mittelwege der Búlowstralse auf fester Rüstung 


In diesen Fällen wurde Beton zwischen ` 
Spundwänden verwendet, wie z, B. der in Abb, 10 auf Taf. XXII > 
dargestellte Querschnitt durch die Haltestelle »Hallesches Thors Ki 
Eine Pfahlgründung hat nur an einer. ‚Stelle Statte 
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fertig zusammengebaut und dann in einer Nacht über die 
Strafse herübergeschoben. 
- Besonders schwierig war die Aufstellung der die Anhalter 


Bahn und den Landwehrkanal überspannenden Brücke. Da | 


für .die feste Rüstung nur wenige Stützpunkte vorhanden waren, 
wurde sie aus vier eisernen weitgespannten Hülfsbrücken zu- 
sammengesetzt. Diese wurden, soweit sie über den Kanal zu 
liegen kamen, am Ufer in vier Prähmen auf Holzböcken von 
der erforderlichen Höhe zusammengesetzt und dann eingefahren. 
Die über der Anhalter Bahn liegenden Hülfsbrücken mulsten 


dagegen freitragend von beiden Seiten nach der Mitte zu vor- 
gebaut werden, Nachdem so eine feste Rüstung geschaffen 
war, konnte die Brücke selbst bequem fertiggestellt und dann 
auf ihre Auflager herabgelassen werden. 

Bei der Ueberbrückung der Potsdamer Bahn gestattete 
die Fisenbahn-Verwaltung den Bau einer festen Rüstung mit 
zahlreichen Zwischenunterstützungen. Die Brücke wurde wegen 
der beschränkten Höhe 1,5" über ihren späteren Auflagern 
zusammengebaut und dann auf diese herabgelassen. 


(Fortsetzung folgt.) 
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Die Herstellung eiserner Strafsengleise in Landstrafsen. 


Von A. Nessenius, J.andesbaurath zu Hannover, 


Unsere Eisenbahngleise, mögen sie mit Dampf, mit Pferden 
oder mit Elektrizität betrieben werden, sind Eigenthum der 
Betriebsunternehmer, welche die beträchtlichen Anlage- und 
Unterhaltungskosten auf sich nehmen, dafür aber aus der Er- 
leichterung ihrer Betriebe selbst den Gewinn ziehen. Die 
-Unternehmer wählen Gleisarten, die für ihren eigenen Bedarf 
passen, haben aber nicht nur keinen Vortheil davon, ihre 
Gleise auch für andere Fuhrwerke nutzbar zu machen, sondern 
dulden deren Benutzung nur gezwungen, wenn sie sic, wie bei 
Stralsenbahnen, dem öffentlichen Verkehre nicht entziehen 
können. 

Ganz anders stellt sich die Beschaffung von Gleisen für 
den öffentlichen Verkehr der gewöhnlichen Landfuhrwerke, 
denn die Stralsenbau-Verwaltungen, denen die Unterhaltung 
der Fahrbahnen obliegt, die aber ihrerseits aus der Erleich- 
terung des Fuhrbetriebes keinen Nutzen ziehen, haben wenig 
Veranlassung, zum öffentlichen Wohle über ihre Unterhaltungs- 
pflicht hinaus Geldmittel aufzuwenden. Es kommt noch hinzu, 
dals es sich nicht einmal um bekannte, erprobte Anlagen 
handelt, sondern um die Einführung einer Neuerung, für welche 
einstweilen nur theoretische Gründe geltend gemacht werden 
können. 

Trotzdem hat man sich schon seit einer längern Reihe 
von Jahren mit der Frage beschäftigt, wie man die Vortheile, 
welche die eisernen Gleise den Eisenbahnfuhrwerken bieten, 
auch dem gewöhnlichen Wagenverkehre zuwenden kann.*) 

Um von vornherein Milsverständnisse auszuschlielsen, mag 
noch betont werden, dafs es sich hier nicht um Eisen- 
anordnungen handelt, welche versuchsweise zur Befestigung 
städtischer Strafsen, sei es in der ganzen Oberfläche, sei es 
in einzelnen Gleisen ausgeführt wurden, zumal diese Versuche 
wohl ausnahmslos mehr oder minder milsglückt sind, Hier 
sollen nur diejenigen Gleisanlagen besprochen werden, welche 
zur Verwendung in Landstrafsen bestimmt sind. 

Soweit hier bekannt ist, wurde das erste, nur für Land- 
fuhrwerk bestimmte Eisengleis durch den Baurath Graven- 
horst in der Landesbauinspektion Stade ausgeführt; die auf 
Kosten der Provinz Hannover auf der Stade-Francoper Land- 


*) Deutsche Bauzeitung 1897, Nr, 23 bis 25. Eisenbahn-Technik 
der Gegenwart Bd. III, S. 500. 


strafse vor Stade hergestellte Strecke von 500 ® Länge wurde 
im September 1894 dem Verkehre übergeben. 

Obgleich Gravenhorst’s Bestreben von Anfang an auf 
die Herstellung eines kastenartigen, sich der Form des Belag- 
Fisens nähernden Querschnittes gerichtet war, begnügte er sich 
doch zuerst, um thunlichst schnell zur Ausführung cines Gleiscs 
schreiten und praktische Erfahrungen als Grundlage für die 
weitere Ausgestaltung sammeln zu können, mit einer billigen 
Flachschiene, für welche die eisernen Laufdielen als Vorbild 
angeschen werden können, welche im Ziegeleibetriebe ausge- 
dehnte Verwendung finden und ohne besondere Befestigung auf 
dem Boden liegen. 

Das Gewicht der Flachschiene, welche von der Aktien- 
gesellschaft für Bergbau und Hüttenbetrieb Phönix zu Laar 
bei Ruhrort geliefert wurde, beträgt rund 10 kg/m. Die Längs- 
verbindung der 10™ langen Schienen wurde durch gufsciserne 
Böcke hergestellt, welche zugleich die Lage des Gleises sicherten. 
Querverbindungen zwischen den Schienen waren nicht vorhanden, 
als Unterlage diente eine Zementmórtelschicht auf einer festen 
Zementbetonschwelle. Die Schienenoberfläche bildete eine flache 
Mulde mit 2,5 "m Pfeil, die Längsrillen sollten das Ausgleiten 
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der Pferde thunliehst verhindern. Textabb. 1 zeigt die Flach- 
schiene nebst Unterlage im Kleinpflaster. 

Wenn nun aber auch dieses Gleis von den meisten Fuhr- 
leuten, namentlich bei Lastfuhren, gern benutzt wurde, so zeigte 
sich doch bald, dafs es nicht genügt, den TFuhrwerken cine 
glatte muldenförmige Lauffliche zu bieten, sondern dafs es 
erforderlich ist, für cine kriiftigere Führung zu sorgen, damit 
sich auch mangelhaft bespannte, nachlässig geleitete und schlecht 
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unterhaltene Fuhrwerke im Gleise halten können, 
es sich als unzweckmilsig, die Schienen in das Pflaster hineinzu- 


senken; denn die neben den Seiten hervortretenden, verhältnis- | 
mälsig rauhen Steinkanten gaben keine genügende TE d 


veranlafsten Stöfse und Erschütterungen der Fuhrwerke und 
führten zu unbequemer Abnutzung der Radkanten und . zu Bo- 
schädigungen des Lackanstriches der Felgen, 

Ferner erkannte man, dafs es nicht genügte, die Flach- 
schienen nur an den Stölsen auf ihrer Unterlage, einer Zement. 
betonschwelle, zu befestigen. 
Sonne wurden die sonst lose liegenden Schienen wellig und 
klapperten, bei Regenwetter sammelten sich Wasser und Schlamm 
unter ihnen und spritzten beim Befahren hervor. Ein Versuch, 
die Flachschienen durch quer untergenietete kurze T- isen in 
der Betonschwelle festzuhalten, mifslang. Wirksam war da- 
gegen die Versteifung durch beiderseits untergeschraubto [-Eisen, 
durch welche Gravenhorst zu einem kastenförmigen Quer- 


schnitte gelangte, auf dessen Horstellung von Anfang an sein 


Bestreben gerichtet war (Textabb. 2). 


Abb. 2. 
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Der Innenraum wurde mit Zementbeton ausgefüllt, der 
leichte durch Schrauben befestigte Blechboden verhinderte das 
ITerausfallen der Füllung. 

Inzwischen hatte auch der Baurath Rautenberg zu 
Gardelegen, ohne von Gravenhorst’s Bestrebungen Kenntnis 
zu haben, dic Herstellung eines Stralsengleises geplant und 
fand dabei das weitgehendste Entgegenkommen des Landrathes 
und der Kreisvertretung des Kreises Gardelegen. Nachdem 
inzwischen auch die Stader Gleisanlage dort bekannt geworden 
war, konnte Rautenberg im Ok- 
tober 1895 im der Nähe von Garde- 
legen seine ersten Stralsengleise dem 
Verkehre übergeben. Um die bei x~ 

Versuche verwandten ! 
Stegschienen, deren Querschnitt in 78 
Textabb. 3 dargestellt ist, möglichst 
billig herzustellen, wurden alte l 
Walzen benutzt, welcho zu diesem 
Zwecke ausgedreht waren. Die nur 
67 mm breite Lauffläche erwies sich als viel zu mat und die 
Führung der Räder durch die nur 7,5 mm hohe abgeschrägte 
tippe reichte nicht aus. 
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dem ersten 
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Kin zweiter Versuch zur weitern Klärung des Urtheiles 
wurde mit einem im Handel bereits vorhandenen Langschwellen- 
quersehnitte vorgenommen, und nachdem die aufgeschraubte 
12 mm hohe abgeschrägte Führungsrippe sich ebenfalls als un- 


Auch erwies ` 


Bei der Erwärmung durch die 


Get erwiesen , hatte, a, zu. u Anfoing des Jahres 1806. 
das in Textabb, 4 dargestellte Gleis ‚entworfen. | 


Abb. A 


Der Schienenquerschnitt ist dem Landesbauinspektor Rau- 


 tenberg, dem Kreise Gardelegen und dem Bochumer Vereine _ 


für Bergbau, welcher die Herstellung. der Schienen übernahm, o 
unter Musterschutz gestellt. Anfangs machte die Walzung _ 


Schwierigkeiten, welche aber bald überwunden wurden; diese ` : a 


erfolgt jetzt ebenso, wie beim T-Querschnitte, die Leitrippe 


| wird beim letzten Durchgange durch die Walzen aufgebogen, 


Die Schienen werden in Längen von 9% bis 12% und mit 
25,07 kg/m Gewicht hergestellt. Das Biegen für Krümmungen 
macht keine Schwierigkeit. Als Spurstangen werden in 2,1% 
Abstand leichte Flacheisenstreifen von 45><10 um Querschnitt 
angeschraubt, Die Verlaschung der Schienen geschieht nach 
Textabb. 4 ebenso, wie bei den Eisenbahnschienen. Das Ge- 
wicht des fertigen Gleises beträgt 53,8€2 kg/m, Die Schienen 
müssen so gelegt werden, dals beide Führungsrippen an der 
Innenseite des Gleises — also zwischen den Rädern der Fuhr- 
werke liegen, und so den Fuhrwerken nach beiden Seiten sichere 


Führung geben (Textabb. 5). Das Herausfahren aus dem Gleise 
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ist bei dieser Anordnung leichter, als wenn die Führungsrippen ` 
aulsen liegen; denn sobald ein Wagen die Spurbahn verlassen 
will, und die Pferde in schräger Richtung ziehen, wird das 
aufsen laufonde Rad wie durch Hebelwirkung aus dem Gleise 
gehoben. Auch macht die Abführung des Tagewassers bei 
dieser Lage der Schiene keine Schwierigkeit, während das 
Wasser im Gleise stehen bleiben múfste, wenn die Führungs- 
rippen aulsen ‚liegen, 

Die Spurweite ist für den Kreis Gardelegen zu 1,346 m 
von Mitte zu Mitte Schienensteg, oder 1,25 % zwischen den 
Führungsleisten angenommen, so dals die das Gleis benutzenden 
Fuhrwerke zwischen den Rädern Be ein Lichtmals von 
1,25 m haben müssen. 

Mit der Herstellung der 12 om breiten. Rollflgche ina der 
15 "" hohen Führungsrippe schien Rautenberg die richtige 
Gestaltung des Schienenkopfes gefunden zu haben, denn das 
neue Gleis liefs sich so gut ‚befahren, dafs es sofort. auf langen - 
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Stralsenstrecken zur Verwendung gebracht wurde, Die Führung 
im Gleise ist eine so sichere, dafs die Aufwendung besonderer 
Aufmerksamkeit seitens der Kutscher nicht erforderlich ist. 
Anläßslich der im Jahre 1896 stattfindenden Hofjagd wurde 
z. B. die Strecke vom Bahnhofe Jävenitz nach Letzlingen nach 
Eintritt der Dunkelheit von etwa 20 Hof- und Mieth-Wagen 
im schnellsten Trabe ohne jede Störung oder Schwierigkeit be- 
fahren, Ferner wurden auf derselben Strecke drei hinter- 
einandergehängte Wagen beobachtet, welche trotz der nicht 
unerheblichen Krümmungen stets im Gleise blieben. 

Hervorzuheben ist noch die übrigens auch an dem Gleise 
bei Stade und jedem Strafsenbahngleise zu machende Wahr- 
nehmung, dals die Pferde, sobald der Wagen auf die Schienen 
gelangt, anfangen, schneller zu laufen, weil sich der Zugwider- 
stand erheblich verringert. 

Die quer über das Gleis fahrenden Fuhrwerke werden 
durch den 15 mn hohen Absatz nicht zu sehr belästigt; sic 
verfolgen ihren Weg, ohne irgend welche Rücksicht darauf zu 
nehmen. 

Klagen, dafs es zu schwierig sei, beim Ausbiegen an be- 
liebiger Stelle das Gleis zu verlassen, wurden damals noch 
nicht laut, 

Die günstigen Ergebnisse, welche mit der Gestaltung der 
Schienenoberfläche im Kreise Gardelegen erzielt waren, wollte 
man sich auch in der Provinz Hannover zu Nutze machen; 
die kastenförmige Gestaltung der Schiene behielt man aber 
bei, weil sich die Beanspruchung der einzelnen Theile des 
Querschnittes dabei günstiger gestaltet, und man deshalb mit 
geringeren Eisenstärken auskommen kann, als bei der Steg- 
schiene. Während in letzterer, besonders wenn die Führungs- 
rippe durch einen querfahrenden Lastwagen getroffen wird, 
Biegungsmomente von beträchtlicher Grölse auftreten, können 
solche bei der fast senkrechten Unterstützung der Kopffläche 
des Kastenquerschnittes nicht vorkommen. Die grölste Bean- 


spruchung auf Biegung tritt hier im obern, wagercchten Theile 


ein, wenn ein schwer belastetes schmales Rad auf der Mitte 
läuft. Aber selbst wenn man die feste Ausfüllung aufser Acht 
lälst, ergiebt die Rechnung verhältnismäfsig geringe Spannungen. 
Noch geringer sind die Spannungen unter schweren Lastwagen 
mit breiten Radfelgen. 

Ferner wurde in Betracht gozogen, dafs bei der breiten 
Auflagerfläche der Kastenschiene ein allmäliges Eindrücken in 
den Untergrund weniger zu befürchten ist, als bei dem ver- 
hältnismäfsig schmalen Fulse der Stegschiene. 

Von diesen Erwägungen ausgehend kam Gravenhorst 
im Jahre 1897 zu einer nach der Form des Belag-Eisens ge- 
stalteten Schiene, welche er »Barrenschiene« nennt. 


Abb. 6. 
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Textabb. 6 stellt die Barrenschiene dar, welche von der 
Aktiengesellschaft für Bergbau und Hüttenbetrieb Phönix zu 
Laar bei Ruhrort gewalzt ist. Sie wiegt ohne Kleineisenzeug 
16,9 kg/m. Querverbindungen fehlen. Der Hohlraum wird 
durch Ausmauerung mit Klinkern, oder durch Vollstampfen mit 
Zementbeton sorgfältig ausgefüllt, damit die Schiene in voller 
Breite auf dem Unterbaue aufliegt, und die tragende Fläche 
möglichst grofs wird. Der in Textabb. 2 angedeutete, zuerst 
in Aussicht genommene Blechboden konnte fortgelassen werden. 
Sowohl die zur Ausfüllung des Hohlraumes lose eingelegten, 
mit dünnflüssigem Zementmörtel vergossenen, an der Oberfläche 
mit steifem Mörtel berappten Klinker, als auch der später be- 
vorzugte Beton haften fest am Eisen, so dafs die Schiene nach 
36 bis 48 Stunden umgekippt werden kann, ohne dafs sich 
die Füllung irgendwie löst. 

Die nahe liegende Befürchtung, dafs sich die Füllung 
allmälig durch die beim Befahren entstehenden Erschütterungen 
und durch die unvermeidlichen, der Wärmeschwankungen wegen 
auftretenden Längenänderungen der Schienen lockern könnte, 
hat sich bislang nicht als begründet erwiesen; aber selbst 
wenn cine Lockerung stattfinden sollte, so würde das wenig 
schaden, da die Schiene völlig festliegt und die Füllung nicht 
herausfallen kann. Ein Unterstopfen, wie es bei den Eisen- 
bahnen üblich ist, wird bei der unten noch weiter zu be- 
sprechenden Art der Verlegung der Strafsengleise kaum vor- 
kommen; soll das Gleis gehoben werden, so wird cs in der 
Regel nach Aufbrechen der Besteinung der Fahrbahn ganz 
aufgenommen werden, und dann würde nöthigenfalls auch die 
erneute Ausfüllung ohne Schwierigkeit möglich scin. 

Die Gesammtbreite der Barrenschiene beträgt 220 mm: die 
der Rollfläche 122 m®; die Führungsrippe ist, wie bei der 
Rautenberg’schen Schiene 15 ™™ hoch, aber des leichtern 
Walzens halber und damit sich die an ihr hinstreichenden Rad- 
felgen weniger scheuern, mit 10°/, Anlauf verschen. 

Unbequemer als bei den Stegschienen gestaltete sich bei 
der Barrenschiene die Verlaschung, so lange Gravenhorst 
die in Textabb. 6 im Querschnitte überstrichelten gufseisernen 
Laschenstülle von 12cm Länge mit durchgesteckten Splint- 
bolzen verwandte, Die Schienen mußten schr genau gelocht 
sein, um scharf vor einander zu passen, und schon bei ganz 
geringen Verwerfungen waren die Bolzen schlecht einzuziehen. 

Besser bewährten sich die in Textabb. 7 dargestellten, 


Abb. 7. 
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nach Gravenhorst's Angaben geformten 11cm breiten 

Fulslaschen. 

Die Barrenschienen sind in ihrer ganzen Länge durch den 

Unterbau fest unterstützt und durch die Einpflasterung gegen 


seitliche Verschiebungen, die selbst an den Gleisenden nirgends 
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wahrzunehmen sind, hinreichend gesichert. Die Laschen wer- 
den hier also keineswegs in solchem Mafse in Anspruch `ge- 
nommen, wie bei dem schwebenden Stofse der Eisenbahn- 
schienen. Sie haben nur wenig zu halten, und es genügt, 
wenn die von den Seiten hineingeschobenen Schienen durch 
dünne Eisenkeile in der richtigen Lage befestigt werden, Dabei 


ergiebt sich die Möglichkeit, die Schienen gerade zu richten, 


soweit sie etwa verbogen sein sollten, und sie mit den Enden 
genau gegeneinander zu stellen. 

Bekanntlich ist bei Strafsenbahngleisen der Anschlufs an 
die Strafsenbefestigung eine Hauptschwierigkeit, weil die un- 
mittelbar neben den Stralsenbahnschienen befindliche Fahrbahn- 
oberfläche jedesmal von den Rädern der das Gleis befahrenden 
Landfuhrwerke getroffen wird, sobald diese entgleisen. Wenn 
aber erst ein geringer Höhenunterschied vorhanden ist, so finden 
die Räder der Landfuhrwerke leicht aufserhalb der Schienen 
eine Führung, welche sie am Schienenkopfe entlang gleiten und 
immer dieselbe Stelle der Pflasteroberfläche treffen läfst, so 
dafs diese verhältnismäfsig schnell verdrückt und bald ganz 
zerstört wird. 

Auch bei den hier besprochenen Gleisen ist der Anschlufs 
schwierig, aber doch erheblich günstiger; denn die Wagen 
haben eine feste Führung im Gleise und verlassen es nur bei 
Begegnungen. Ferner kommt in Betracht, dafs der Verkehr 
auf den Landstralsen, um die es sich hier handelt, viel geringer 
zu sein pflegt, als in städtischen Strafsen, in denen Strafsen- 
bahnen angelegt sind. 

Es ist zweckmälsig, die verschiedenen Steinbahnarten ge- 
trennt zu besprechen und zu erörtern, wie sich die Verlegung 
von Spurgleisen in jeder gestaltet, vorher möge aber noch kurz 
erwähnt werden, dafs auch die Anlage von Spurgleisen in Erd- 
wegen in Betracht kommen kann. Der Gedanke liegt nahe, 
auf diese Weise billigen Ersatz für Steinstralsen zu schaffen ; 
es ist aber schwierig, hinreichend leichtes Ein- und Ausspuren 
zu ermöglichen. Man mülste entweder wirkliche Ausweichstellen 
anlegen, wie sie z.B. im Jahre 1889 im Kreise Norden ge- 
plant, aber nicht ausgeführt wurden, oder mindestens eine 
schmale Befestigung neben den Schienen herstellen. 

Ein solcher Versuch, der einzige, der hier bekannt ge- 
worden ist, ist schon 1896 von Rautenberg auf einer 40™ 
langen Strecke vor Gardelegen gemacht. Neben den Schienen 
ist cine stark geneigte, etwa 25 cm breite Anpflasterung her- 
“gestellt (Textabb. 8), welche den Fuhrwerken das Einspuren 
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ermöglichen soll. Die Schienen liegen im gewöhnlichen Sand- 
boden des Weges, dessen Oberfläche unbefestigt gelassen ist. 
Vortheilhaft ist aulser der Ersparung an Steindecke die weiche 


Lauffläche für die Pferde. Die Strecke hat sich gut gehalten und 
soll auch jetzt noch von fast allen Fulirwerken benutzt werden, 
welche die Strafse befahren. Aber sie ist zu kurz, um zu 
einem sichern Urtheil zu führen, Ausweichen kommt auf ihr 
wohl niemals vor. Es wäre wünschenswerth, die Versuchstrecke 
zu verlängern, oder den Versuch auf einer längeren Strecke . 
zu wiederholen. 

Im Kleinpflaster ergiebt sich der Anschlufs der Gleise an 
die Fahrbahnbesteinung von selbst; es ist nur nothwendig, die 
Kleinpflastersteine so auszusucheu, dafs die höheren neben der 
Führungsrippe, die niedrigeren an der Aulsenseite der Schiene 
versetzt werden (Textabb. 9). Sollten die Schienen höher sein, 


Abb. 9. 


als die Kleinpflastersteine, so können sie leicht um ein ent- 
sprechendes Mals in den Unterbau hineingesenkt werden. Auch 
könnte die Herstellung niedrigerer Schienen in Betracht ge- 
zogen werden. 

Bei dem Barrenquerschnitte lehnen sich die Kleinpflaster- 
steine an die Seitenflächen der Schienen und setzen sich mit 
den Fulsflächen fest auf den untern Flansch (Textabb. 10). 


Abb. 10. 


Die Höhenlage der Gleise ist im Kleinpflaster, welches selbst 
einen kräftigen Unterbau erfordert, gesichert, wenn nur die 
zum Abgleichen der Oberfläche dienende Sandschicht hinreichend 
dünn hergestellt wird. Sollte der Unterbau in seiner Ober- 
fläche noch nicht völlig fest gelagert sein, so ist er vor der 
Verlegung des Gleises sorgfältig abzurammen. Ob es erforder- 
lich ist, dem Sande etwas Zement zuzusetzen, wie Graven- 
horst zu thun pflegt, ist wohl zweifelhaft. 

Wollte man Stralsengleise in Steinschlagbahnen verlegen, 
so würde der Unterbau ebenso, wie beim Kleinpflaster ohne 
Weiteres als sichere Unterlage für die Schienen genügen; aber 
der Auschlufs der Steinschlagbahn-Oberfläche an die Schienen 
ist so mühsam herzustellen, so wenig dauerhaft und so schwer 
in gutem Zustande zu erhalten, dals von dieser Art der Gleis- 
verlegung nur abgerathen werden kann. Wenn auch der 
Steinschlag unmittelbar an den Schienen dem Raddrucke der 
wenigen, ihn zufällig treffenden Fuhrwerke wohl noch Wider- 
stand leisten könnte, so erträgt er doch die stets wiederholten 
Angriffe der Pferdehufe sicher nicht. | 

Noch kürzlich wurde bei Stade wiederum der Versuch ge- 
macht, die Strafsenbahn-Oberfliche auf einer kurzen Strecke 
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zwischen und neben den Schienen mit Steinschlag zu befestigen, 
aber er hat sich ebenso wenig bewährt, wie alle anderen der- 
artigen hier bekannt gewordenen Versuche. 

Bei Grofspflaster aus Kopfsteinen, Findlingen oder Klinkern 


8 muls in jedem einzelnen Falle nach den Umständen entschieden 


werden, in welcher Weise die Unterbettung des Gleises be- 
schafft werden soll. 


Rautenberg lälst den Pflasterkasten in gewöhnlicher 
Weise mit Kies ausfüllen und feststampfen, Nachdem die 
Gleise verlegt sind, wird das Pflaster zuerst zwischen den 
Schienen gesetzt und leicht gerammt, dann werden die Schienen 
von aulsen möglichst kräftig unterstopft, die Aufsenflächen 
neben ihnen gepflastert und endlich die Pflasterbahn in ganzer 
Breite möglichst kräftig gerammt. 

Unter günstigen Umständen, beispielsweise auf einer Strecke 
bei Stade, hält sich das Gleis sogar im unvermischten Sande 
zufriedenstellend. In Ostfriesland dagegen, wo die Verlegung 
der Schienen ohne besondere Unterbettung in dem feinen 
Küstensande erfolgt war, haben sich trotz des nicht sehr er- 
heblichen Verkehres sehr bald so starke seitliche Verdrückungen 
gezeigt, dals eine gründliche Instandsetzung des Gleises erfor- 
derlich wurde. 


Wo guter Kies schwer zu beschaffen ist, und wo auch 
grober reiner Sand, der nöthigenfalls noch einen Zementzusatz 
erhalten könnte, fehlt, ist jedenfalls die Verlegung der Schienen 
auf einer Klinkerflachschicht zu empfehlen, wie Gravenhorst 
sie auszuführen pflegt (Textabb. 11). 


Abb. 11. 


Se 


Ein anderer Weg, eine sicherere Lage der Gleise herbei- 
zuführen, würde in der Herstellung höherer Schienen zu finden 
sein; der Querschnitt miifste dann mindestens in der Höhe der 
Pflastersteine hergestellt werden; aber hierdurch würden zu 
erhebliche Mehrkosten erwachsen, Wollte man beispielsweise 
den Gardelegener Querschnitt (Textabb. 4) einschliefslich der 
Rippe 190 mm hoch ausführen, so steigt nach einer vom Bochumer 
Werke auf Wunsch des Verfassers vorgenommenen Berechnung 
das Gewicht des Gleises von 53,9 kg/m auf 68,2 kg/m. 


Bezüglich des Anschlusses des Grofspflasters an die Gleise 
wird die Befürchtung laut, dals bei den Stegschienen die 


Abb. 12. 


Pflastersteine, wenn sie bei starker Abnutzung oder Verdrückung 
in unrichtige Lage kommen, unter den Kopf der Schienen 
greifen können (Textabb. 12). Indessen ist dieser Uebelstand, 
soweit hier bekannt, bis jetzt noch nirgends fühlbar geworden, 
so dafs die feste Ausfüllung der Seitenräume neben dem Stege, 
wie sie bei Stralsenbahngleisen vorkommt, bislang nicht noth- 
wendig geworden ist. 

Bei dem Barrenquerschnitte fallen die seitlichen Hohl- 
räume fort, dagegen erschwert der untere Flansch den Anschlufs 
der Pflastersteine. Hier ist eine besondere Ausfüllung des 
Zwischenraumes zwischen den Seitenflächen der Schienen und 
den anschliefsenden Pflastersteinen erforderlich, die Graven- 
horst durch eine Reihe von Kleinpflastersteinen aus festem 
Gesteine, am besten wohl aus Basalt erreicht (Textabb. 11). 
Letztere haben dabei auf dem untern Schienenflansche ein festes 
Auflager, so dafs Verdrückungen so gut wie unmöglich sind: 
führen aber die Stöfse des Verkehres, die die Kleinpflaster- 
steine wie auf einem Ambols liegend aufnehmen müssen, zu 
Beschädigungen, so können die Steine mit verhältnismälsig ge- 
ringen Kosten ausgewechselt werden. 

Aber obgleich mit dieser Art des Anschlusses zufrieden- 
stellende Erfolge erzielt sind, machte sich doch ein deutliches 
Bestreben nach Vereinfachung geltend. Der Kreisbaumeister 
Pusch in Grottkau entwarf deshalb unter Fortlassung des 
Schienenfulses den in Textabb. 13 dargestellten, der Demerbe- 


Schiene ähnlichen Querschnitt, welcher von der Bismarckhütte 
in Schlesien gewalzt wird. 

Das Gewicht beträgt ohne Verlaschung 18,0 kg/m. Die 
Schienen werden von beiden Seiten in die überstrichelte Lasche 
hineingesteckt, mit dünnen Blechstücken festgekeilt und, so 
weit es erforderlich erscheint, durch Lappen festgehalten, welche 
in die zu diesem Zwecke in den Schienen hergestellten Löcher 
hineingebogen werden. Die Seitentheile der Schiene werden 
beim letzten Durchgange durch die Walzen etwas nach innen 
zusammengebogen, um das Herausfallen der Betonfüllung, wenn 
diese sich von der Eisenfläche loslösen sollte, unmöglich zu 
machen. 

Zur Erzielung besserer Abwässerung hat Pusch ebenso, 
wie Rautenberg, abweichend von Gravenhorst, der 
Schienenoberfläche eine geringe Neigung nach aulsen gegeben, 
Das scheint aber kaum nothwendig zu sein, da die Schienen 
ohnehin Neigung zeigen, sich um ein geringes Mafs nach aufsen 
zu senken, und zwar aus folgendem Grunde. 

Wenn das Gleis von einem Fuhrwerke befahren wird, 
dessen von Innenkante zu Innenkante der Rider gemessene 
Spurweite grölser ist, als der Abstand der beiden Führungs- 
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rippen, so wird (Textabb. 14 und 15) in der Regel auf einer 
Schiene ein Räderpaar an der Führungsrippe liegen, das andere 
aber die Aufsenkante der Rollfliche der anderen Schiene voll 


belasten. Die Innenkante der Schienen, die Leitrippe, hat 
aber nur beim Ein- und Ausspuren den vollen Raddruck zu 
tragen. 

Bei der Stegschiene mülste wegen der geringen Breite 
der Fuísfliche sogar vólliges Umkanten befürchtet werden, 
wenn es nicht durch die Querverbindungen verhindert würde. 
Eine geringe, übrigens unschädliche Drehung scheint aber trotz 
der Spurstangen einzutreten, deren Befestigung an der Schiene 
nur mit einem einzigen Bolzen vorgenommen wird. Wenigstens 
hat Gravenhorst kürzlich bei 20 auf einer Versuchstrecke 
in der Landesbauinspektion Stade vorgenommenen Messungen 
eine Neigung von durchschnittlich 4% 45’ ermittelt; unmittelbar 
nach der Verlegung waren aber derartige Messungen nicht aus- 
geführt, es kann daher nicht mit voller Sicherheit entschieden 
werden, wie weit etwa die Neigung von Anfang an vorhanden 
war, und wie weit sie später durch Drehung entstanden ist. 

Bei guter Unterbettung ist die Drehung der Barrenschienen 
geringer, obgleich jede Querverbindung fehlt; bald nach der 
Verlegung ist eine seitliche Neigung in ganz geringem Malse 
wahrnehmbar, aber sie scheint nicht mehr stärker zu werden, 
sobald die Unterbettung Zeit gehabt. hat, sich fest zu lagern, 

Bis jetzt liegen sehr wenige Erfahrungen darüber vor, 
bis zu welchen Steigungen die Stralsengleise verwendbar sind. 
Es ist deshalb bemerkenswerth, dafs Pusch im Kreise Grottkau 
im Jahre 1900 2 km mit langen Steigungen, darunter solche 
von 25 °/ bis 38 °/,, mit vielen Krümmungen für starken 
Rübenverkehr verlegt hat, welche nach seiner Mittheilung voll 
befriedigen. Achnliche Steigungen finden sich auf älteren kür- 
zeren Strecken bei Weferlingen und Erxleben in der Provinz 
Sachsen und auch hier haben sich keine Nachtheile gezeigt. 

Die Verlegung der Gleise in Krümmungen scheint beson- 
ders nach Rautenberg’s Erfahrungen unbedenklich zu sein. 
Die dabei entstehenden geringen Reibungswiderstände an den 
Führungsrippen kommen kaum in Betracht. Die Schienen 
müssen bei Kriimmungs-Halbmessern von weniger als etwa 600" 
gebogen werden, was in den Eisenwerken leicht ausführbar ist. 
Nöthigen Falles kann das Biegen auch auf der Baustelle mit 
Hülfe einer Wagenwinde geschehen. 

Ausführlicherer Besprechung bedarf die Frage, ob die zu 
rund 12cm angenommene Breite der Rollfläche richtig 
gewählt ist. Nach den noch geltenden meist älteren gesetz- 
lichen Vorschriften wird die Spurweite der Fuhrwerke in der 
Regel von Felgenmitte zu Felgenmitte gemessen; in der Pro- 


vinz Hannover soll dieses Mais nach dem Gesetze von 1836 
4'11” = 1,411“ betragen. Diese Art, die Spurweite festzu- 
setzen, ist wohl in erster Linie mit Rücksicht auf das Spur- 
fahren auf Erdwegen gewählt, ob zum Nutzen des Verkehres, 
kann hier unerörtert bleiben. Für unsere Stralsengleise wäre 
es zweifellos viel zweckmälsiger, wenn das Lichtmals zwischen 
den Felgen von Innenkante zu Innenkante festgestellt wäre. 


Das Gesetz über Radfelgenbeschläge in der Provinz Han- 
nover vom 22. Februar 1879 schreibt bei 5000 kg Ladungs- 
gewicht Radreifen von mindestens 15 cm Breite vor. Sollen 
solche Fuhrwerke bei 1,411 ™ Spurweite noch eben im Gleise 
fahren können, und die Schienen danach verlegt werden, so 
darf der Abstand von Aufsenkante zu Aufsenkante der Füh- 
rungsrippen bei nur 11™™ Spielraum höchstens zu 125 cm 
angenommen werden (Textabb. 14). Selbstverständlich muls 
dieses Mafs in anderen Gegenden den dort geltenden Bestim- 
mungen über das Spurmafs oder den Fuhrwerken möglichst 
genau angepalst werden, welche erfahrungsmälsig auf der mit 
einem Gleise auszustattenden Strafse verkehren. Werden die 
in 125 cm Abstand verlegten Schienen von einem Fuhrwerke 
mit nur 5 cm breiten Radfelgen befahren, und liegen die Räder 
der einen Seite fest an der Führungsrippe der ersten Schiene, 
so treffen (Textabb. 15) die Räder der andern Seite nur noch 
einen rund 1 cm breiten Streifen der zweiten Schiene, was bei 
dem geringen Gewichte derartiger Wagen wohl noch eben aus- 
reichen dürfte. Kommt aber ein Fuhrwerk mit schmalen Felgen 
in das Gleis, dessen Spurweite nur etwas über das gesetzliche 
Mais hinausgeht, und berührt das eine Räderpaar die eine 
Führungsrippe, so läuft das andere Räderpaar aufsen neben 
dem Gleise. Es giebt aber besonders für Personenbefórderung 
zahlreiche derartige Fuhrwerke*) und es ist thatsächlich, so 
weit hier bekannt geworden ist, übereinstimmend bei allen 
Gleisanlagen beobachtet worden, dafs an der Aufsenseite der 
Schienen eingedrückte Streifen von etwa 7 cm bis 10 cm, also 
mittlerer Radfelgenbreite entstehen. 


Im Laufe der Zeit wird sich dieser Uebelstand dadurch 
verringern, dafs diejenigen Fuhrwerksbesitzer, deren Wagen 
regelmälsig auf einer mit Gleisen versehenen Stralse verkehren, 
selbst das Bestreben haben, den ihnen gebotenen Vortheil besser 
auszunutzen. Sie werden deshalb bei gelegentlichen Ausbesse- 
rungen, wie bei Buxtehude bereits beobachtet ist, die Spur- 
weite ihrer Wagen den Schienen anpassen lassen. 


Weitere Abhülfe könnte geschaffen werden, wenn die 
übrigen Fuhrwerksbesitzer polizeilich gezwungen würden, ihre 
nicht vorschriftsmälsigen Wagen abzuándern. Ob aber eine 
solche Mafsregel praktisch durchführbar sein würde, mag hier 
unerörtert bleiben; jedenfalls würde sie auf grofsen Widerstand 
stofsen, wie eine im Herbste 1899 von dem Königlichen Land- 
rathe des Kreises Swinemünde mit Rücksicht auf das Fuhr- 
werksgleis von Swinemünde nach Heringsdorf erlassene Ver- 
ordnung über einheitliche Spurweite.**) Auch ist zu beachten, 
dafs zur Zeit in Deutschland angeblich 30 verschiedene Spur- 
weiten bestehen, dafs also in den Grenzbezirken die Verschie- 


*) Centralblatt der Bauverwaltung 1898, 1899, 1900. 
**) Zweites Beiblatt der Nationalzeitung vom 31. Oktober 1899, 
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denheiten fortbestehen würden, so lange nicht einheitliche Vor- 
schriften für ganz Deutschland erlassen werden. 

Danach ist wohl nicht darauf zu rechnen, dafs es gelingt, 
eine gleiche Spurweite für sämmtliche Fuhrwerke einzuführen, 
die dann von Innenkante zu Innenkante der Radfelgen ge- 
messen werden mülste. 

Da aber der Streifen der Fahrbahn, welcher den An- 
schlufs an die Schienen bildet, ohnehin als der schwächste 
Punkt der Strafse angesehen werden muls, ist es unbedingt 
erforderlich, ihn möglichst zu schützen, und es muls deshalb 
erwogen werden, durch Erbreiterung der Rollfläche der Schienen 
Abhülfe zu schaffen, wenn hierdurch das Gewicht der Schienen 
auch grölser und der Preis höher wird. 

Dieser Weg ist bereits beschritten. Der Bochumer Verein 
für Bergbau und Hüttenbetrieb hat nach Rautenberg’s 
Form eine.Stegschiene mit 138 wm Rollfläche hergestellt, deren 
Gewicht 27,8 kg/m gegen 25,07 kg/m der älteren Schiene be- 
trägt. 

Auch eine Barrenschiene von 26,75 kg/m Gewicht bei 
143,5 mm Rollfläche gegen 16,9 kg/m bei 122mm Rollfläche 
der ältern Schiene wird gewalzt (Textabb. 16) und zwar von 
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dem Werke L. Mannstädt und Co., Faconeisenwerk zu Kalk 
bei Köln am Rhein. Sie ist zuerst auf der durch schweren, 
lebhaften Verkehr in Anspruch genommenen Staatsstralse zwischen 
Mainz und Wiesbaden zur Verwendung gekommen. 

Aber auch diese Schienenbreiten sind, wenigstens soweit 
der Verfasser Gelegenheit hatte, sich darüber zu unterrichten, 
noch nicht ausreichend; der durch die Räder eingedrückte 
Streifen an der Aufsenseite der Schienen ist auch hier wahr- 
nehmbar, 

Die Führungsrippe soll einerseits unbeabsichtigte Entglei- 
sungen verhindern, anderseits aber den Wagen, welche beim 
Ausweichen das Gleis verlassen wollen, möglichst wenig Wider- 
stand entgegensetzen. Dals diese einander entgegen stehenden 
Forderungen niemals ganz zu erfüllen sind, ist selbstverständ- 


lich; man muls deshalb einen Mittelweg einschlagen und eine - 


Form aufsuchen, welche beiden Forderungen möglichst genügt. 
Dabei ist noch zu beachten, dafs bislang nur auf Strafsen mit 
besonders lebhaftem Verkehre vereinzelte zweigleisige Anlagen 
zur Ausführung gekommen sind, dalsin den bei weitem meisten 
Fällen aber aus Sparsamkeitsrücksichten die weniger belebten 
Stralsen mit nur einem Gleise ausgestattet werden können, und 
dafs deshalb nicht nur beim Ueberholen, sondern auch bei 
jeder Begegnung ein Fuhrwerk das Gleis verlassen mufs. 
Wenn man anfangs geglaubt hatte, dafs die Aufgabe durch 
die 15m hohe, nicht abgeschriigte Führungsrippe gelöst sei, 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. XXXIX. Band. 7. u. 8, Heft. 


so erwies sich diese Annahme doch nicht als ganz zutreffend. 
Die Führung ist, wie schon oben bemerkt wurde, bei dieser 
Gestaltung eine vollständig sichere. Nach dem Urtheile der 
Fuhrleute ist aber das Verlassen des Gleises zu schwierig und 
in Oebisfelde, obgleich dort sogar ein Doppelgleis in der nach 
dem Bahnhofe führenden Stadtstrafse verlegt war, kamen sogar 
wiederholt Radbrüche vor. Ob die Führungsrippe wirklich 
den Anlafs zu diesen Unfällen bot, oder ob auch die schlechte 
Beschaffenheit der Räder, unvorsichtiges Fahren, die Enge der 
Stralse und die starken Krümmungen des Gleises in Betracht 
zu ziehen sind, ist schwer zu entscheiden. Jedenfalls lälst 
sich nicht bestreiten, dafs die Radreifen beim Ausbiegen der 
Fuhrwerke mit grolser Kraft gegen die Führungsrippe gedrückt 
und auf der Rollfläche verschoben werden müssen, und dafs 
die Räder dabei eine Beanspruchung erleiden, für welche sie 
nicht eingerichtet sind. 


Pusch setzte deshalb bei geringem Anlaufe. die Höhe 
der Führungsrippe auf 14 mm herab, während Gravenhorst 
für den in Textabb. 16 dargestellten Querschnitt die Höhe von 
13 wm und zugleich einen Anlauf von 1:2 wählte. 

Doch auch bei dieser Form wird noch darüber geklagt, 
dals das Ausbiegen zu schwierig sei, und da unfreiwillige Ent- 
gleisungen wohl kaum beobachtet sind, so kann man vermuth- 
lich ohne Bedenken eine noch weniger kräftige Führung zu- 
lassen. Das bestätigt ein Versuch Rautenberg’s bei Wefer- 
lingen, wo je 36 lfd. m Gleise mit nur 12 "m und 10 mm 
hohen Führungsrippen verlegt sind, ohne dafs dabei Uebelstände 
bemerkbar wurden. 


Ein bei Neuhaus a. O. gemachter Versuch, zur Erleich- 
terung des Verlassens des Gleises an jeder Schiene auf eine 
kurze Strecke die Führungsrippe bis auf 6 @m Höhe abzu- 
hobeln, ist milslungen. Die Fuhrleute beachten diese Ausweich- 
stellen nicht. An der Abzweigung des Weges zum Bahnhofe 
Kusey liefs Rautenberg, um den Fuhrwerken das Verlassen 
des Gleises zu erleichtern, die Führungsrippe der äulsern Schiene 
ganz beseitigen; das soll sich, da es sich um eine kurze Strecke 
handelt, bewährt haben. 


Dagegen milslangen zwei ähnliche auf der Brunshäuser 
Landstrafse vor Stade und auf der Otterndorfer Landstrafse 
vor Lehe auf langen Strecken angestellte Versuche. Hier wur- 
den die Schienen so gelegt, dafs die Leitrippen den Fuhr- 
werken nur nach einer Seite hin Führung gaben, während das 
Verlassen des Gleises nach der andern Seite in keiner Weise 
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| 
leicht auf den Schienen halton: schon nach Jahresfrist wurden | 


vor Stade die Schienen aufgenommen und umgekehrt. 
Beiläufig sei noch bemerkt, dafs die Betonfüllung an den 


Barrenschienen, um die es sich hier handelte, völlig fest haftete 
und sich beim Aufnehmen und Umdrehen der Schienen in 


keiner Weise lockerte. 


(Schluls folgt.) 


Nachruf, 


Sigmund Abeles +. 


Sigmund Abeles, geboren im Jahre 1845 zu Buda- 
pest, fand nach Besuch des eidgenössischen Polytechnikums in 
Zürich bei der jetzt verstaatlichten ungarischen Ostbahn im 
äulsern Werkstätten- und Zugförderungsdienste, später in der 
Siegl’schen Lokomotiv-Bauanstalt in Wien und der früheren 
schweizerischen Wagen-Bauanstalt in Budapest als Ingenieur 
Verwendung, worauf er im Jahre 1871 in die Dienste der 
ungarischen Staatscisenbahnen trat, wo er zunächst dem Heiz- 
hause Zölyom (Altsohl), zwei Jahre später dem Heizhause Bada- 
pest vorstand. 

Mit sciner Ernennung zum Oberingenieur im Jahre 1880 
wurde er mit der Leitung einer Abtheilung der Zugförderung- 
sektion der Zentraldirektion betraut. Vom Jahre 1890 nahm 


Abeles, zum Inspektor vorgerückt, die Stelle als stellvertreten- 
der Vorstand der Zugförderungsektion ein, welche er bis zu 
seinem am 28. Januar 1902 erfolgten Ableben inne hatte, 

Abeles erfreute sich bei geradem, offenem und liebens- 
würdigem Wesen im Kreise seiner Amtsgenossen grolser Be- 
liebtheit, seine reichen Erfahrungen und gründlichen Kenntnisse 
auf dem Gebiete der Ingenieur-Wissenschaft, besonders dem des 
Eisenbahnwesens, machten ihn zu einem sehr geschätzten Mit- 
gliede der Staatsbahn-Verwaltung sowie des Technischen Aus- 
schusses des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. Er 
hat sich durch Erprobung und Einführung von manchen werth- 
vollen technischen Neuerungen auf dem Gebiete des Zugförde- 
rungswesens um die ungarischen Staatbahnen erhebliche Ver- 
dienste erworben. 


Preisausschreiben. 


Preisausschreiben für Schutzvorrichtungen im elektrischen 
Strafsenbahnverkehre. 
Nach Mittheilung des Patentbureau F. Weid1*), das auch 
weitere Auskunft zu ertheilen bereit ist, hat die Stadt Dresden 
drei Preise von 5000, 3000 und 2000 M. für die Angabe 


` ai Dresden A, Jahnstralse 2. 
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einer wirksamen Schutzvorrichtung gegen Ueberfahren von 
Menschen an den Wagen der elektrischen Stralsenbahnen aus- 
geschrieben. Das Patent bleibt dem Erfinder ungeschmälert, 
aulser den Preisen sieht die Stadt Dresden eine Lizenzgebühr 
von 20 M. für den Triebwagen und von 10 M. für den An- 
hängewagen vor. 


Ve a nn e -a 


Vereins-Angelegenheiten. 


— EENS 


Internationaler Permanenter Strafsenbahn-Verein. 


XII. Generalversammiung, London 1902, von Montag, den 80. Juni 
bis Freitag, den 4, Juli. 

Die diesjährige Generalversammlung findet in der Agricul- 
tural Hall, London, N. Islington, statt. Die wichtigsten der 
in vier Sitzungen zu behandelnden Tragen sind die folgenden: 

1. Umsteigeverkchr, Berichterstatter Lavalard, Paris; 
Spurweite, de Burlet, Brüssel; 
3. Bremsen, Poetz, Hamburg; 
4. Deurtheilung der Stromerzeugungs- und Antriebsmaschinen, 
Dr. Rasch, Aachen; 
Abgaben, A. Janssen, Brüssel; 
6. Gesetzgebung über Kleinbalinen, R. H. Scotter, London; 
7. Anlage und Vertheilung der Strafsenbahnhöfe in Bezug 
auf dic Gestaltung des Bahnnetzes, Trautweiler, Strafs- 
burg i. 10; 
8. Betriebsarten und deren Kosten, Ziffor, Wien; 
9, Abnutzung der Betriebsmittel, Neiszen, Amsterdam; 
10. Kraftanlagen, Ch. Thonet, Lüttich; 


a Se; 
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11. Kosten der Arbeitserzeugung bei Verwendung von Dampf, 

Gas und Wasser, Ch. Thonet, Lüttich; 

Betriebsarten der Untergrund- und Unterpflasterbahnen, 

M’Mahon, London; 

13. Gepäck-, Fracht- und¿Post-Befórderung, Marsal, Biella; 

Heizung der Kleinbahnwagen, Peiser, Berlin; 

15. Einheitliche Buchungs-Ordnung der Betriebsausgaben für 
elektrische Strafsenbahnen, L. Janssen, Brüssel und 
H. Géron, Köln. 


Mit der Versammlung ist eine Ausstellung für Stralsen- 
und Kleinbahn-Bedarf verbunden. Für die Nachmittage und 
die der Versammlung folgenden Tage ist eine grolse Zahl von 
Besichtigungen und Ausflügen vorbereitet. 

Alle Auskünfte ertheilt der General-Sekretär Herr D 
t’Serstevens, Brüssel. Briefe, Drahtnachrichten und sonstige 
Mittheilungen für die Theilnehmer an der Versammlung werden 
unter der Aufschrift Agricultural Hall, Islington, London N., 
bestellt, 
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Verein Deutscher Ingenieure. 


Der Vorstand des Vereines deutscher Ingenieure ersucht 
uns um Veröffentlichung der folgenden Mittheilung. 


Verwendung von Gufseisen zu Dampfiberhitzern. 


Nachdem der Herr Minister für Handel und Gewerbe in 
Preufsen . mittels Erlasses vom 30. März 1901 an den Verein 
deutscher Ingenieure die Aufforderung gerichtet hatte, sich 
über die Verwendung von Gufseisen zu Dampfüberhitzern zu 
äulsern, ist zunächst eine grolse Zahl von Zivilingenieuren, 
Maschinen-Bauanstalten, Lehrern technischer Hochschulen und 
Erbauern von Dampfüberhitzern seitens des Vereines deutscher 
Ingenieure ersucht worden, sich zu dieser Frage zu dufsern. 
Die in dankenswerther Weise bereitwilligst eingesendeten Aeulse- 
rungen sind zusammengestellt und bei einer Berathung ver- 
werthet worden, an der aufser Vertretern des Vereines deutscher 
Ingenieure und des Zentralverbandes der preulsischen Dampf- 
kessel-Ueberwachungsvereine auch Herr Jaeger, Geh. Regie- 
rungsrath im preulsischen Ministerium für Handel und Gewerbe, 
theilnahm. Das Ergebnis dieser Berathung war, dals die 
gegenwärtig zur Verfügung stehenden Erfahrungen 
keine Veranlassung geben, die Verwendung des 
Gufseisens zu Dampfüberhitzern einzuschränken 
oder gar zu verbieten. Jedoch ist dabei vorausgesetzt, 
dafs das Gufseisen von geeigneter Beschaffenheit, vor allem, 
dals es ausreichend zäh und feuerbeständig sei. 

In seinem Berichte an den Herrn Minister theilte der 
Vorstand des Vereines deutscher Ingenieure mit, dafs die Be- 


rathungen fortgesetzt werden sollten, insbesondere auch mittels 
Feststellung der Eigenschaften, nach Möglichkeit durch Ver- 
suche, welche die für Ueberhitzer anzuwendenden Baustoffe be- 
sitzen müssen, um ausreichende Sicherheit zu gewähren. 

Für die Bereitwilligkeit, die Baustoffe durch Versuche und 
Meinungsaustausch unter Fachgenossen weiterer Klärung zuzn- 
führen, bat der Herr Minister dem Vereine deutscher Ingenieure 
seinen Dank ausgesprochen. 

Zur Fortführung der Untersuchung erscheint es geboten, 
von demjenigen Baustoffe auszugehen, welcher jetzt mit Erfolg 
für Ueberhitzer verwendet wird, um festzustellen, welche Eigen- 
schaften er besitzt, und ferner zu ermitteln, mangels welcher 
Eigenschaften andere Baustoffe und Bauarten sich nicht bewährt, 
haben. Diese Untersuchungen sollten sich ebensowohl auf Guls- 
eisen wie auf Schweifs- und Flufseisen erstrecken; auch sollten 
sie nicht nur die Beschaffenheit des Baustoffes ins Auge fassen, 
sondern auch die örtlichen, überhaupt besonderen Verhältnisse 
der Anlage und ihrer Einzelheiten, die Bauart, die Bean- 
spruchung der einzelnen Theile, die Art der Benutzung und 
des Betriebes u. s.w. Diese Angaben sind namentlich 
möglichst erschöpfend zu machen, wenn Unfälle eingetreten sind. 


dann 


Um Unterlagen für solche Untersuchungen zu erhalten, 
richten wir an die Erbauer und Benutzer von Dampüberhitzern 
das Ersuchen, uns ihre Erfahrungen mitzutheilen ‘und uns zu- 
gleich Zeichnungen und Beschreibungen der Ueberhitzer, sowie 
Probestücke der in Betracht kommenden Theile zur Verfügung 
zu stellen. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Allgemeines, Beschreibungen und Mittheilungen von Bahn-Linien und -Netzen. 


Verbindung London - Südaustralien in 20 Tagen. 


Die »National Association to federalise the northern terri- 
tory«, eine Gesellschaft, die den Bund der südlichen Staaten 
von Australien auch auf die nördlichen Theile des Landes aus- 
zudehnen sucht, hat eine Bewegung eingeleitet, deren Ziel die 
Herstellung einer Verbindung von London über die Transsibiri- 
sche Eisenbahn nach Port Arthur, die Herstellung einer Dampfer- 
linie von Port Arthur über Hongkong und Manila nach dem 
núrdlichsten Hafen Australiens, Port Darwin, und die Erbauung 
einer Ueberlandlinie von Port Darwin nach Adelaide mit 
3050 km, oder von Port Darwin nach Sydney mit rund 3600 km 
Länge, auf der die Seefahrt mit leistungsfähigen Dampfern 8 
bis 9 Tage dauern soll. An die Ueberlandrouten würden die 
grölstentheils vorhandenen Verbindungen nach Brisbane und 
Melbourne anschliefsen, auch von der neuen nördlichen Verbin- 
dung sind nicht unerhebliche Strecken schon gebaut, auf der 


ganzen Linie nach London werden rund 16000 km Bahn be- 
nutzt. Die Gesellschaft weist darauf hin, dafs die Verbindung 
von London mit Port Arthur voraussichtlich Ende 1903 dem 
Verkehr werde übergeben werden und dafs die Verträge der 
australischen Postverwaltungen mit der Peninsular und Oriental 
Dampfergesellschaft sowie mit der Orient Dampfschiffahrt-Ge- 
sellschaft 1905 ablaufen. Die Nothwendigkeit des Neuab- 
schlusses solcher Verträge legt den Gedanken nahe, die Win- 
richtung der Dampferlinie Port Arthur-Port Darwin seitens der 
südaustralischen Staateu durch Unterstützung zu erleichtern und 
die Ueberlandlinie nach Norden bis Port Darwin so rechtzeitig 
zu bauen, dafs die Verbindung beim Erlöschen der bestehenden 
Verträge in Wirksamkeit treten kann, 

Der Sitz der Gesellschaft ist in Melbourne. An der Spitze 
stehen der Vorsitzende G. R. Me Minn und der Schriftlührer 
J. J. Rendle. 
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Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Zweiarmige Drehbrücken mit von einander unabhängigen 
Hauptträgern. 
(Engineering News 1902, Bd. XLVII, 27. Februar; 3. April, S. 284. 
Mit Zeichnungen.) 

In den Vereinigten Staaten sind neuerdings zweiarmige 
Drehbrücken so ausgeführt, dals die Hauptträger bei ge- 
schlossener Brücke so wirken, wie wenn es sich um die unab- 
hingige Ueberbrückung zweier Oeffnungen handelt, Der Zweck 
der Anordnung ist, die Mängel zu beseitigen, die bei durch- 
laufender Anordnung der Träger.aus kleinen Pfeilerversackungen 
entstehen; auch ist die Lösung wohl gewählt, um die Träger 
später unverändert für andere Zwecke verwenden zu können. 
Eine ältere Anordnung dieser Art ist bei den Brücken der 
Pennsylvaniabahn südlich von New-York vielfach verwendet. 

Bei fast allen Anlagen dieser Art sind die Hauptträger 
gewöhnliche Trapezträger. Bei der ersten zu beschreibenden 
Anordnung werden die Obergurtecken am Mittelpfeiler durch 
ein Gelenkviereck aus vier Stäben verbunden, dessen wagerechte 
Eckverbindung der Abstand der beiden Obergurtecken von 
einander bildet, in dessen lothrechter Eckverbindung eine rechts- 
und linksgängige Schraubenspindel mit Mutterblöcken in den 
Viereckknoten steht. An Zapfen der Mutterblöcke greifen die 
Stangen des Viereckes gelenkig an. In der Mitte der Höhe, 
die stets in Höhe der Obergurtecken bleibt, trägt die loth- 
rechte Spindel ein Schneckenrad, durch welches sie in Drehung 
versetzt werden kann. Vergrölsert man nun durch entsprechende 
Drehung der Spindel die lothrechte Eckverbindung, so mulís 
sich die wagerechte im Vierecke verkleinern, die Obergurtecken 
nähern sich einander, beide Träger kanten um die Auflager- 
bolzen der Träger auf der Drehscheibe des Mittelpfeilers und 
die äulseren Enden heben sich von den Lagern ab, so dals die 
Brücke für das Ausdrehen frei wird. Umgekehrte Drehrich- 
tung der Spindel senkt die Träger wieder auf die Lager. 

Kine zweite solche Ausführung der Detroit Brückenbau- 
anstalt für die Lake Shore und Michigan-Südbahn von J. W. 


Schaub und C. Binder bei einer eingleisigen Drehbrücke 
von zwei Oeffnungen zu je 42,6% über den Huron verbindet 
die Obergurtecken blos durch zwei mitten gelenkig an einander 
geschlossene Zugglieder. Der Bolzen dieser Gelenkverbindung 
ist jederseits am Ende eines Quertriigers befestigt, der über der 
Umriíslinie des lichten Raumes in kräftigen auf dem Mittel- 
pfeiler stehenden Böcken lothrecht geführt ist. Mittels eines 
Windevorgeleges, Schnecke, Zahnbogen, Kurbel und Zugstange 
kann dieser Querträger an beiden Enden auf und nieder bewegt 
werden. Zieht man ihn herunter, so stellen sich die Verbin- 
dungstangen mit den Obergurtecken schräg, ziehen letztere 
heran und kippen so die beiden Träger um ihre Gelenkverbin- 
dungen mit dem Bocke auf dem Zwischenpfeiler auf, sie von 
den Endlagern hebend. 


Auch eine Drehbrücke der New-York Providence und 
Boston Bahn bei Mystic, Conn., beruht auf demselben Gedanken, 
der in anderer Weise durchgeführt ist. Zwischen den beiden 
gesonderten Trägern steht auf dem Zwischenpfeiler ein recht- 
eckiger Bock, an den die Trägerenden unten gelenkig an- 
schliefsen, In die beiden obern Eckquerverbindungen als Achsen 
sind in den Ebenen der Hauptträger je zwei bis zur halben 
Bockhöhe herabhängende Hebel gehängt, die unteren Enden der 
beiden Hebel einer Brückenseite sind durch eine rechts- und 
linksgängige Schraube verbunden, die durch eine in den Bock 
eingebaute Schraube gedreht wird. Man kann also die beiden 
Hebel jeder Brückenseite an ihren Unterenden mit grolser Kraft 
nach der Bockmitte zusammenziehen. Nahe unter den obern 
Drehpunkten sind an diese Hebel Zugstangen angeschlossen, die 
wieder je nach dem ersten Obergurtknoten der anschliefsenden 
Trapezträger führen. Zieht man die untern Hebelenden mittels 
der Schrauben zusammen, so werden auch die beiden Ober- 
gurtecken jeder Brückenseite einander mit grofser Kraftüber- 
setzung genähert, also beide Brückenöffnungen um ihre gelenkigen 
Anschlüsse an den Mittelbock aufgekippt, so dafs das Aus- 
schwingen erfolgen kann. 


Bahn-Oberban. 


Querschwellen aus Holz, Beton und Eisen. 
(Engineering News 1902, XLVII, April, S. 268. Mit Zeichnung; 
Engineer 1902, Mai, I, S. 429. Mit Zeichnung.) 

Die Ingenieure Kimball, Doyle und Mc Wain von 
der Pere Marguethe-Bahn haben ein Patent auf die Bildung 
von Fisenbalnquerschwellen aus Holz, Beton und Eisen ge- 
nommen, von denen einige Probestücke bereits zwischen Holz- 
schwellen im Gleise liegen und die in diesem Jahre auf 2,4 km 
Gleislänge allein verlegt werden sollen. 

Unter jeder Schiene liegt cin 91,4cm langer, 22,8 cm 
breiter und 17,8cm hoher Betonblock aus 2 Theilen Zement, 
1 Theil Sand und 3 Theilen Grubenkies mit der grölsten Ab- 
messung quer zur Schiene und in der Richtung des Gleises 
vorn und hinten mit bauchiger Langfläche geformt. Ze zwei 
dieser Klötze sitzen mit 58,2 cm Lichtabstand auf den Enden 
zweier in 51™™ Lichtabstand aufrecht stehenden [-Eisen von 


76 "u Höhe und 6,7 kg/m Gewicht, auf die sie bei der Her- 
stellung so aufgestampft werden, dals die Aufsenenden der 
[-Eisen 25 mm innerhalb der äufseren Blockstirnen bleiben. In 
Bohrungen der [-Stege sind vor dem Einstampfen die Quer- 
häupter von Mutterkörpern für eiserne Stiftschrauben gesetzt, 
deren Oberkante bündig mit Betonoberkante liegt. Aufserdem 
werden an den Nagelstellen 10 mm weit vorgebobrte Hartholz- 
dübel in den Beton mit eingestampft. Die frisch gestampften 
Blöcke werden mit reinem Zemente abgeputzt. Auf die Beton- 
blöcke legt man 45,7 cm lange, wie die Betonblócke 22,8 cm 
breite und 7,3 cm hohe, gesunde, trockene und getränkte Holz- 
polster, für zwei Stiftschrauben mit 10 mm Weite vorgebohrt, 
schraubt sie mit den Stiftschrauben in den in den Beton ein- 
gelassenen Muttern fest und verstreicht die Köpfe mit Pech. 
Hierauf werden die Schienen in der gewöbnlichen Weise durch 
die Holzpolster in die Dübel der Betonklötze hinein genagelt. 


~ 


Auf die Betonklötze sind für die Aufsenkante der Holz- 
polster gleich Widerlagsknaggen gestampft, damit sich die 
Polster nicht nach aufsen verschieben können. Für eine so 
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Die Erfinder heben als besondern Vortheil hervor, dafs 
das bei durchweg gleich steifen Schwellen in Folge zu festen 
Stopfens in der Mitte nicht selten eintretende Tanzen der 


zusammengesetzte Schwelle werden Gewichte und Preise wie | Schwellen hier ausgeschlossen ist, weil die beiden E-Eisen über- 


folgt angegeben: 


Metall 30,8 kg 3,1M 
Beton . 169,5 « 2,1 « 
Holzpolster 4,5 « 0,5 « 
Patentgebühren . . . — « 0,4 « 

204,8 kg 6,1 M 


haupt nicht gestopft werden können. 

Das Schwellenlager hat 2.0,914.0,228 = 0,417 qm gegen 
etwa 2,7.0,25 = 0,675 qm unserer Schwellen, der Bettungs- 
druck wird also grölser sein. 

Die Schwellen werden mit trotar búndig verfúllt, 
in den Zwischenráumen zwischen den mit 61 cm Mittenabstand 
verlegten Schienen wird die Bettungsoberfläche aber so hohl 
geformt, dafs der Schienenfuls 10 cm frei liegt. 


Bahnhofs-Einrichtungen. 


Mechanische Gepäckbeförderung auf dem Bahnhofe Quai d’Orsay 
in Paris, 
(Revue generale des chemins de fer 1901, Juli, S. 34.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 10 auf Tafel XIX, 

Die Dienst- und Wartesile dieses Bahnhofes*) liegen in 
derselben Höhe wie die angrenzenden Strafsen, während die 
Gleise 6% und die Bahnsteige 5,17 = tiefer liegen. Wegen 
einer ausgiebigen Raumausnutzung hat man die Gepäckaufbe- 
wabrungsstelle an der Abfahrtseite in ein 7,30% über dem 
Erdgeschosse befindliches Stockwerk verlegt. 

Da man also verhältnismäfsig grolse Höhenunterschiede zu 
überwinden hat, und da ein grofser Gepäckverkehr zu erwarten 
war, so hat man den Bahnbof reichlich mit mechanischen Ge- 
päckfördereinrichtungen versehen. 

Man benutzt hierzu 17 elektrische Aufzüge, 10 Rutsch- 
bahnen und 3 Bänder ohne Ende in Verbindung mit beweg- 
lichen Bänken. 

Die Anordnung der Diensträume und der Bahnsteige geht 
aus den Zeichnungen Organ 1898, Tafel XXVI, Abb. 1 bis 8 
und Taf. XIX, Abb. 4 und 5 hervor. Im Grundrisse 1898, 
Tafel XXVI, Abb. 2 werden die Bahnsteige von oben nach unten 
mit 1, 1a, 2, 2a, 3, 4, 5 bezeichnet. Danach dienen zwei Bahn- 
steige, 3 und 5, zum Betriebe der Vorortzüge, drei, 1, 2 und 4, 
zum Betriebe der Fernzüge, und zwar zwei, 1 und 2, für Ab- 
fahrt und einer für Ankunft. Dazwischen liegen zwei ausschliefs- 
lich für die Gepäckwagen bestimmte Bahnsteige 1a und 2a. 

Das abgehende Gepäck kann in zwei verschiedenen Ab- 
fertigungsstellen abgegeben werden, die eine, in der Mitte ge- 
legen, ist für Vorort- und Fernzüge, die andere nur für Fern- 
züge bestimmt. Das Gepäck wird bei der Annahme gewogen 
und mit einem Zettel beklebt. Der Reisende erhält einen vor- 
läufigen Ausweis, den er nach der Fahrkartenentnahme gegen 
den endgültigen austauscht, 

Jede Gepäckannahmestelle ist mit sämmtlichen Bahnsteigen 
durch Gepäckfördereinrichtungen verbunden, die mittlere durch 
` Aufzüge mit allen Haupt-Bahnsteigen 1, 2, 3, 4 und 5, und 
durch Rutschbahnen mit 1, 2, 1a und 2a, die äufsere durch 
Aufzüge mit allen een und durch Rutschbahnen mit 
den Bahnsteigen 1, 2, 3, 1a und 2a. 


*) Organ 1898, S. 146. 


Die Anordnungen sind so getroffen, dafs die Ueberführung 
der Gepäckstücke auf die Bahnsteige den Verkehr der Reisen- 
den nicht stört. 


Die ankommenden Reisenden gelangen durch am Ende 
der Bahnsteige befindliche Treppen in das Erdgeschofs. Die 
Gepäckstücke werden von den Bahnsteigen 3, 4 und 5 in den 
Gepäcksaal befördert, wo sie von den Reisenden in Empfang 
genommen werden, und zwar geschieht die Beförderung durch 
drei Aufzüge und durch eine Anordnung von Bändern ohne 
Ende auf dem Bahnsteige 4. Die Aufzüge konnten nicht den 
üblichen Prefswasserbetrieb erhalten, da die senkrechten Arbeits- 
zylinder die gegen das Seinewasser hergestellte wasserdichte 
Sohle durchdrungen hätten. Eine andere Lage der Zylinder 
erschien wegen des schlechten Aussehens und wegen Mangels 
an Raum auch unzweckmälsig, Man hat elektrischen Antrieb 
gewählt und hat die Aufzugsvorrichtung auf einen über dem 
Schacht angeordneten Rahmen verlegt (Abb. 6, Tafel XIX). 
Die Länge der Fahrstühle beträgt 2,75”, ihre Breite 1,00% 
bis 1,50”, sie können 2 bis 4 Gepäckwagen aufnehmen, deren 
Abmessungen 1,25 ® und 0,60 ® betragen. 


Die Fahrstüble hängen an je zwei Kabeln, welche über 
die Rollen T laufen. Mit T auf derselben Welle sitzen zwei 
Rollen t, auf welchen sich die Kabel für die Gegengewichte P 
abwickeln, und in der Mitte ein Schraubenrad, das von einer 
Schnecke angetrieben wird. Letztere läuft in einem Oelbade 
und ist mit einem elektrischen Antriebe D gekuppelt. Der Zu- 
gang zu dem Fabrstuble wird auf dem Bahnsteige durch einen 
um a drehbaren Stab X abgeschlossen, der nur hochgehoben 
werden kann, wenn der Fahrstuhl unten ist; der den Aufzug- 
schacht im Erdgeschosse abschliefsende Stab a! wird durch den 
aufsteigenden Fahrstuhl hochgehoben. 


Anlafsvorrichtungen für den elektrischen Antrieb sind im 
Erdgeschosse und auf dem Balnsteige angebracht. Der Antrieb 
wird zunächst durch Strom von 125 Volt Spannung gespeist, 
der dann selbstthätig durch Strom von 500 Volt ersetzt wird. 
Beim Anhalten vollzieht sich zunächst der umgekehrte Vorgang, 
zum Schlusse erfolgt elektrische Bremsung. 

Je nachdem die beiden Wicklungen des elektrischen An- 
triebes hinter- oder nebeneinander geschaltet sind, läuft dieser 
unter einem Strome von 500 V. mit 600 oder 1200 Umdrehun- 
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gen in der Minute, was einer Geschwindigkeit des Fahrstuhles 
von 0,5 m/Sek. oder 1,0 m/Sek. entspricht. 

Eine Aufwärtsbewegung des Fahrstuhles erfordert 15 Sekun- 
den mit der kleinen und 8 Sekunden mit der grolsen Geschwin- 
digkeit. Die grölste Stromstärke beim Anlassen beträgt bei 
einer Last von 500 kg und bei der grofsen Geschwindigkeit 
75 Ampère. Der Arbeitsverbrauch für eine Aufwärtsbeförde- 
rung beträgt in diesem Falle 0,05 Kilowattstunden, die Be- 
förderungskosten betragen etwa !/, Pfennig. 

Die Rutschbahnen sind nach dem Vorbilde ähnlicher 
Einrichtungen in den grofsen Kaufhäusern Louvre und Bon 
Marché hergestellt. Die Breite der Bahnen ist zu 800 mm. der 
lichte Raum der Höhe nach mit demselben Malse angenommen, 
die Linienführung ist sehr verschieden gestaltet, als kleinster 
Halbmesser ist 1,40 ™, und als grölste Steigung 1:1,666 ge- 
Am Fulse der Rutschbahnen hat man einen Teppich 
angeordnet, um die nothwendige wagerechte Schlufsstrecke mög- 
Das untere Ende der Bahnen ist zum 
Aufklappen eingerichtet, so dafs über den Bahnsteigen ein freier 
Raum von 2” verbleibt. Für die Gepäckaufbewahrungsstelle 
an der Abfahrtseite ist eine Rutschbahn in Form einer Schrauben- 
fläche angeordnet, welche die beste Raumausnutzung darbietet. 


wählt. 


lichst kurz zu erhalten. 


Die Bänder ohne Ende sind schon seit langem zur 
3eförderung von Kohlen, Getreide und Erzen verwendet worden, 
hier sollen sie zur Aufwärtsbeförderung des auf dem Bahn- 
steige 4 ankommenden Gepäcks dienen (Abb. 4 u. 5, Taf, XIX). 

Um die an den verschiedensten Stellen stehenden Gepäck- 
wagen bedienen zu können, sind drei Bänder, ein wagerechtes A 
von 135™ Linge und zwei geneigte A? und B von je 55" 
Länge angeordnet (Abb. 10, Taf. XIX). Das Band A ist mitten 
unter den Bahnsteig gelegt, die Zuleitung der Gepäckstücke 
geschieht durch die Fallthür T, mittels der festen Rutschbahn C 
und durch die Fallthür T, mittels der beweglichen Rutschbahn C}. 

Die Bänder A! und B haben eine Neigung von etwa 1:2, 
sie bekommen die Gepäckstücke von dem Bahnsteige durch die 
bewegliche Rutschbahn C, und die feste C,. Die beweglichen 
Rutschbahnen sind so eingerichtet, dafs sie beim Durchgange 
eines auf dem Bande befindlichen Gepäckstückes von diesem 
angehoben werden. 

Die beiden Bänder A! und B erheben sich im Erdgeschosse 
2,20 ® über die Bänke, um einen Güterverkehr zu gestatten, 
und überführen an ihrem Endpunkte die Gepäckstücke..auf die 
festen Rutschbahnen Cg, Cy, Cg und Cy. 

Die Geschwindigkeit beträgt 1m/Sek.. Die Anordnung 
cines Bandes ist aus Abb, 9, Taf. XIX ersichtlich. Das Band T 
ist 900mm breit und besteht aus mit einander verbundenen 


Maschinen- 


Die neuesten Dampfwagen von Gardner und Serpollet in Paris, 


In einem Vortrage im Vereine deutscher Maschinen-In- | 


genicure*) machte Bauinspektor Unger die folgenden Mitthei- 
lungen über Dampf-Triebwagen. 
Die weit verbreitete Ansicht, dafs die Dampfmaschine nur 


*) Ausführlich in Glaser’s Annalen. 


Manillahanfseilen von 20™™ Durchmesser. Die Rolle R wird 
mittels Riementriebes oder Schraubenrades mit Schnecke von 
einem elektrischen Antriebe bewegt. R! dient als Spannrolle, 
die obern Laufrollen r,.welche das belastete Band tragen, sind 
in Abständen von 1%, die untern in solchen von 3% angeordnet. 
Von den festen Rutschbahnen ©,, C,, Cg und Cy (Abb, 10, 
Taf, XIX) gleiten die Gepäckstücke auf bewegliche Bänke, welche 
je zwei hinter einander zu beiden Seiten der Bänder A! und B 
angeordnet sind (Abb. 5, Tafel XIX). 

Diese beweglichen Bänke bestehen aus hölzernen auf eisernen 
Rädern laufenden Wagen, die nach Art einer Gall’schen Kette 
gelenkig miteinander verbunden sind. Angetrieben wird diese 
endlose Kette durch ein mit fünf Zähnen versehenes Rad 
(Abb. 7 u. 8, Taf. XIX). Von den beweglichen Bänken werden 
die Gepäckstücke auf feste Bänke abgeschoben, von denen die 
Reisenden sie in Empfang nehmen. 

Was die Verwendung der drei verschiedenen Förderein- 
richtungen anlangt, so werden für die Abwärtsbewegung der 
Gepäckstücke die Aufzüge und für die Aufwärtsbewegung die 
Bänder olne Ende als die jeweils leistungsfähigeren hauptsäch- 
lich benutzt. Im erstern Falle dienen die Rutschbahnen als 
Ersatz beim Versagen der Aufzüge und zur Mitbewältigung von 
besonders grofsen Gepäckmengen. 

Unbegrenzt ist dagegen die Leistungsfähigkeit der Bänder 
ohne Ende, hier dienen die Aufzüge zur Beförderung von be- 
sonders grolsen oder zerbrechlichen Gegenständen. Da die 
Binder ohne Ende in Verbindung mit den beweglichen Bänken 
viele Arbeiter zur Ueberführung von den Bändern auf die be- 
weglichen und von diesen auf die festen Bänke nöthig machen, 
so ist ihre Anwendung auf sehr grofse Bahnhöfe beschränkt. 

y. 


Amerikanische Bahnhofs-Gleispläne. 
(Engineering News 1902, Bd. XLVIT, April, S. 279. Mit Abb.) 


Ein Ausschuls der »Railway Engineering and Manitenance- 
of-way Association« veröffentlicht einen Bericht über die neue- 
sten Erfahrungen auf dem Gebiete der Anlage von Bahnhöfen 
bei den nordamerikanischen Eisenbahnen, aus dem zwar einer- 
seits hervorgeht, dafs der Entwurf solcher Anlagen noch nicht 
zu dem bei uns erreichten Grade der Durcharbeitung gediehen 
ist, der aber anderseits mit Rücksicht auf die grolsartigen Yer- 
kehrsverhiltnisse der Vereinigten Staaten sehr viel Beachtens- 
werthes bietet. Dem Berichte sind Pläne für aus den ver- 
schiedensten Verkehrsbedürfnissen hervorgegangene Bahnhofs- 
anlagen beigegeben. 


und Wagenwesen. 


zum Betriebe grofser Triebwagen, die Explosionsmaschine da- 
gegen nur zum Betriebe kleinerer Fahrzeuge geeignet sei, trifft ` 
nicht mehr zu, seitdem Gardner und Serpollet in Paris 
den Beweis erbracht haben, dafs es sehr wohl möglich ist, auch 
leichte Dampftriebwagen herzustellen. Hierzu war die Durch- 
bildung eines eigenartigen Dampferzeugers und einer neuen An- 
triebmaschine erforderlich. 
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Der Serpollet’sche Dampferzeuger,*) welcher kaum 
einen eigentlichen Dampfraum besitzt, entwickelt jeder Zeit 
genau so viel Dampf wie gebraucht wird; man kann mit Recht 
diese Art der Dampferzeugung als eine augenblickliche (vapori- 
sation instantande) bezeichnen. Als Heizstoff dient gewöhnliches 
Petroleum. Die Durchbildung des Serpollet’scher Dampf- 
erzeugers bietet aufserordentlich beachtenswerthe Einzelheiten. 

Zur Verminderung der das erwünschte Mafs überschreiten- 
den Dampfspannung wird Wasser abgelassen, im Gegensätze zu 
den gebräuchlichen Dampfkesseln, bei denen zu gleichem Zwecke 
Wasser zugeführt wird. Serpollet erreicht die Verminderung 
des Druckes in der Weise, dafs er durch das Ablassen des 
Wassers den Dampfraum vergröfsert. Der Arbeit-Spannung sind 
bei dem Serpollet-Kessel keine Grenzen gesetzt; so wählt 
Serpollet neuerdings die Arbeit-Spannung zu mindestens 40 at. 
Bei der Bauart des Dampferzeugers liegen aber keine Bedenken 
vor, 50 oder selbst 100 at zur Anwendung zu bringen. Von 
Explosionsgefahr kann dabei nicht die Rede sein, da schlimm- 
sten Falles das den Haupttheil des Verdampfers bildende Rohr 
aufreilst, worauf die Spannung in wenigen Augenblicken ver- 
schwindet. 

Ebenso eigenartig wie der Kessel ist die Antriebs-Maschine 
Serpollet’s. Sie wirkt einfach und besteht aus vier sich 
paarweise gegenüberliegenden Zylindern, deren Kolben durch 
die Kurbelstangen unmittelbar mit der Kurbelwelle verbunden 
sind. Auf diese Weise werden alle schwer dicht zu haltenden 
Stopfbüchsen vermieden. Die Dampfvertheilung erfolgt aus- 
schliefslich durch Ventile und nicht durch Schieber. Um einen 
Begriff von den Abmessungen der Serpollet’schen Dampf- 
maschinen zu geben, sei angeführt, dals der Zylinderdurchmesser 
für 12 P.S. 75 ™™ und der Kolbenhub 90 mm beträgt. 

Die Heizstoffkosten giebt Serpollet zu 4 bis 8 Pf./km 
an. In Nizza erwarb sich 1901 ein zwölfpferdiger Serpollet- 
Wagen den Rothschild-Preis, indem er auf der Landstralse 
die Geschwindigkeit von 101 km/St. erreichte. Bei der Wett- 
fahrt Nizza-Draguingen-Nizza kam derselbe Wagen als erster 
27 Minuten früher an, als andere Wagen mit 16, 20 und sogar 
35 P.S. 


Neuartige Trieb- und Kuppelstangenköpfe. 
(Railroad Gazette, Juni 1901, S, 382, Mit Abbild.) 


Die von C. W. Hunt beschriebene, der Versammlung der 
American Society of Mechanical Engineers zu Milwaukee im 
Mai 1901 vorgelegte und in der Beilage zu Band XXII der 
»Transactions« beschriebene neue Bauart von Trieb- und 
Kuppel-Stangenköpfen verdient wegen ihrer mannigfachen An- 
wendbarkeit für alle Arten von Pleuelstangen und ihrer Vor- 
züge gegenüber anderen Ausführungen allgemeine Aufmerk- 
samkeit. 

In den nach dem Umrisse der Endform hergestellten 
Stangenkopf wird zuerst in einer Neigung von ungefähr 1:10 
gegen die Achse des Kurbelzapfens ein Loch gebohrt und in 
dieses ein zylindrisches Füllstück leicht gleitend eingepalst. 

Nach dessen vorläufiger Befestigung wird sodann das Loch 


*) Organ 1896, S. 108; 1894, S. 236, 241, 


für den Kurbelzapfen rechtwinkelig zur Achse der Stange ge- 
bohrt, wodurch bei der Neigung der beiden Lochachsen gegen- 
einander ein keilförmiger Theil des Füllstückes herausfállt, der 
Ergänzungstheil des zylindrischen Füllstückes von der Form 
eines Rundkeiles aber zurückbleibt. 

Nach Entfernung der vorläufigen Befestigung wird nun der 
Rundkeil in der Richtung seiner Achse frei verschiebbar und 
kann gegen die hohle Seite des Kurbelzapfen-Lagers geprelst 
werden. | 

Die Verstellung und Befestigung des Rundkeiles bei an- 
gepalsten Lagern kann durch eine in den Stangenkopf einge- 
setzte, durchgehende Schraube erfolgen, welche mittels ange- 
setzter, mehrfach gekerbter Kopf- und Gegenscheibe die Stirn- 
flächen des Rundkeiles erfalst. 

Bei einer Neigung der beiden Lochachsen von 1:10 und 20 
Feingewinden der Schraube auf 1 engl. wird bei */¿ Um- 
drehung der Kopfschraube die Beweglichkeit des Rundkeiles 
‘ooo’ engl. betragen, mithin ein besonderer Grad der Feinheit 
und Genauigkeit der Nachstellbarkeit des Lagers erreicht. 

Die Bauart gewinnt noch an Werth durch den Umstand, 
dafs die Verstellung sogar während der Bewegung der Trieb- 
werkstheile möglich ist. E. R. 


3/4 gekuppelte Gúterzug-Lokomotive der Pennsylvania-Bahn. 
(Railroad Gazette 1901, Nov., S. 753. Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 11, Tafel XIX. 


Die Baldwin-Lokomotivwerke bauen für die Pennsylvania- 
Bahn 78 Lokomotiven für Güterzüge und schwere Personen- 
zúge. 54 dieser Lokomotiven haben Feuerkisten von 1676 mm 
Breite, die übrigen 24 gewöhnliche von 1013 mm Breite, sonst 
sind sie gleich. Ihre Hauptabmessungen sind folgende: 


Zylinderdurchmesser d 508 mm 
Kolbenhub 1 711 « 
Triebraddurchmesser D . . 1575 « 
Aeuísere Heizfläche 229 oder 226 qm 
Rostfliche . . . . 45 « 2,8 « 


Verhältnis von Heizfläche zu Rostfläche 50:5:1 oder 80:1 


Dampfúberdruck p 14,4 at 

Anzahl der Heizrohre 364 oder 356 

Länge « « 31.02 am 

Aeufserer Durchmesser der Heizrohre 50,8 mm 

Kleinster Kesseldurchmesser . 1708 um 

Gewicht im Dienste . 73,7 oder 72,6 t 

Triebachslast 63,6 « 63,1t 
2 

Zugkraft 0,6 Gr p 10062 kg 


158 oder 159 kg 
50,7t 

An den am meisten beanspruchten Stellen der Feuerkiste 
sind bewegliche Stehbolzen angeordnet, die in der innern Feuer- 
kiste festgeschraubt sind und an der áufsern einen nach unten 
halbkugelförmigen, nach oben flachen Kopf haben, der sich 
gegen eine halbkugelförmige Fläche einer in die äufsere Feuer- 
kiste geschraubten, oben durch eine Ueberwurfmutter verschlos- 
senen Biichse legt. O—k. 


Zugkraft auf 1t Triebachslast 
Gewicht des beladenen Tenders 


_ 
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2/6 gekuppelte Tender-Lokomotive der französischen Nordbahn. 
(Engineer 1902, I. März, 8. 286. Mit Abbild.) 

Für die französische Nordbahn ist nach einem Entwurfe 
von du Bousquet eine 2/6 gekuppelte Tender-Lokomotive 
mit einem vordern und einem hintern Drehgestelle gebaut, die 
folgende Hauptabmessungen hat: 


Zylinderdurchmesser d 432 mm 
Kolbenhub 1 600 « 
Triebraddurchmesser D . 1664 « 
Heizfläche H 130 qm 
Rostfläche R a > 1,7 qm 
Verhältnis H:R . . . 2 +... 77:1 
Dampfspannung . 13 at 
Dienstgewicht 63 t 
Triebachslast 32,3 t 
Zugkraft 0,6 Sr . 4480 kg 
Zugkraft für 1t Triebachslast . 150 « 
O—k. 


Englische, belgische und amerikanische Lokomotiven der 
Aegyptischen Bahnen. 
(Engineer 1902, I., April, S. 394.) 

Von der Verwaltung der ägyptischen Bahnen, die seit 1886 
33 englische, 202 belgische und 42 amerikanische Lokomotiven 
im Dienste hatte, werden diese Lokomotiven auf Grund der im 
Laufe der Jahre gemachten Erfahrungen und kürzlich ange- 
stellter Versuchsfahrten verglichen. Das Ergebnis ist 
folgendes: 

Die Bauart der belgischen und englischen Lokomotiven ist 
in der Hauptsache gleich, während die amerikanischen wesent- 
lich von ihnen abweichen. Die Feuerbüchsen und Heizrohre 
der amerikanischen Lokomotiven bestehen aus Flulseisen, die 
belgischen und englischen Lokomotiven haben kupferne Feuer- 
büchsen und Heizrohre aus Messing oder besonderen! Kupfer- 
mischungen. Der in England und Belgien übliche Platten- 
ralımen bildet einen festen Träger, der die ganze Lokomotive 
zusammenbált, der Kessel ist vorn auf dem Rahmen befestigt 
und rubt hinten auf Gleitplatten. Die Zylinder liegen innen. 
Der amerikanische Barrenrahmen ist dagegen ziemlich biegsam 
und der Kessel ist mehrfach mit ihm verschraubt, sodals beide 
ein Ganzes bilden, das alle anderen Theile trägt mit Ausnahme 
der aufsen liegenden Zylinder, die unter sich verbunden gleich- 
zeitig als Auflager für das Drehgestell dienen. Die Gewichts- 
vertheilung ist bei den amerikanischen Lokomotiven ungünstiger, da 
ein höherer Antheil der Gesammtlast auf die Laufachsen kommt, 
bei gleichem Gewichte also eine geringere Zugkraft erzielt 
wird, als bei englischen und belgischen Lokomotiven. 

In Betreff der Arbeit und Baustoffe stehen die englischen 
Lokomotiven, die auch am theuersten sind, an der Spitze, die 
amerikanischen stehen ihnen darin kaum nach, nur sind die 
unwesentlichen Theile weniger sauber bearbeitet. Die belgischen 
Bauanstalten, die am billigsten arbeiten, verwenden schlechtere 
Stoffe; ihre Lokomotiven machen nach den ersten Monaten 
aufserordentlich viel Ausbesserungen nöthig und zwar haupt- 
sächlich an der Feuerkiste und den Heizrohren. 


kurz 


Kohlenverbrauch, Verdampfungsfähigkeit des Kessels und 
Wirkungsgrad der Maschine sind bei den englischen und 
belgischen Lokomotiven gleich gut. Die Verdampfungsfähigkeit 
liegt bei den amerikanischen Lokomotiven etwa 15°/, unter 
dem der englischen und belgischen, der Kohlenverbrauch ist 
bei den amerikanischen Güterzug-Lokomotiven 25°/,, bei den 
Personenzug-Lokomotiven 29 %/, höher. Dies wird hauptsächlich 
der schmalen langen Feuerkiste, die bei 900™™ Breite und 
2330 mm Länge Gleichmälsigkeit der Beschickung schwierig 
macht, zu geringerm Theile auch den eisernen Feuerkisten und 
Heizrohren zugeschrieben. . 

Der Wirkungsgrad der Maschine liegt bei den amerikani- 
schen Lokomotiven ebenfalls unter dem der englischen und 
belgischen, und zwar durchschnittlich um 18°/,. Als Gründe 
hierfür werden angegeben: Die grófsere Abkühlung der aulsen 
liegenden Zylinder; die gröfsere Reibung, die durch die ge- 
ringere Steifigkeit der ganzen Lokomotive in den Trieb- und 
Kuppelstangen hervorgerufen wird; die schlechte Dampfvertheilung 
wegen Kürze der Exzenterstangen. Zum Theil werden die un- 
günstigen Ergebnisse der amerikanischen Lokomotiven darauf 
zurückgeführt, dafs sie an die Mannschaft höhere Anforderungen 
stellen, denen die Aegypter nicht gewachsen sind. Einige aus 
diesem Grunde nothwendig werdende Aenderungen an Rauch- 
kammer und Feuerbüchse können ebenfalls nachtheilig gewirkt 
haben. O—k. 


2><3/3 gekuppelte Tender-Lokomotive, Bauart Mallet, 
(Engineer 1902, Mai, S. 515. Mit Abb.) 

Die schweizerische Lokomotiv-Bauanstalt in Winterthur 
baute kürzlich für das obere Loire-Departement 2><3/3 ge- 
kuppelte Gelenk-Tenderlokomotiven von 1” Spurweite, die auf 
einer Strecke mit langer Steigung von 30 °/,, und einer grölsten 
Steigung von 32 °/,, 80 bis 100t schwere Züge ziehen sollen. 
Wegen der Schwäche des Oberbaues war der Achsdruck auf 
7,5 t beschränkt. 

Die Hauptabmessungen sind folgende: 


Zylinderdurchmesser en en 

Niederdruck d, 2><480 « 
Kolbenhub 1 550 "un 
Triebraddurchmesser D . 1010 « 
Heizfliche H | 85,3 qm 
Rostfläche R. 1,5 « 
Verhältnis H: R 57:1 
Dampfüberdruck p 14 at 
Dienstgewicht = Triebachslast 45t 

2 

Zugkraft = 0,45 - p . 8000 kg 
Zugkraft auf 1t Triebachslast 178 « 
Wasservorrath d 3 4 cbm 
Kohlenvorrath . . 2 2 2 2 ee 14 


Bei Versuchsfahrten, die im Januar 1902 auf der 22 km 
langen Strecke La Votre sur Loire—Ysimgeaux mit 5 km 
Steigung in 27°/,, und 3km Steigung in 30°/,, und vielen 
Krümmungen mit 100 " Halbmesser angestellt wurden, zog die 
Lokomotive einen Zug von 120 t mit 20 km/St. und einen Zug 
von 110t mit 25 km/St. Geschwindigkeit. O—k. 
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8/5 gekuppelte Personenzug-Lokomotive für die Kap-Balnen. 
(Engineering 1902, Mai, 8. 679. Mit Abb.) 

Die Lokomotiv-Bauanstalt Neilson, Reid und Co. bauten 
für die Kap-Bahnen mit 1067 mm Spurweite 3/5 gekuppelte 
Zwillings-Lokomotiven mit vorderer und hinterer Laufachse. 
Um eine grolse Rostfläche bei nicht zu grofser Länge der Feuer- 
büchse zu erreichen, ist der vordere Theil des Rahmens nur 
bis vor die breite Feuerbüchse geführt. Quer vor dieser liegt 
ein Stahlgulsstück, an das in 1536 mm Querabstand äufsere 
Plattenrahmen angeschraubt sind, die die Feuerkiste und die 
Lager der hintern Laufachse tragen. Für die übrigen Loko- 
motivtheile ist in ausgedehntem Malse Stahlguls angewendet. 

Die folgenden Hauptabmessungen entsprechen denen der 
Vollspur-Lokomotiven ähnlicher Art. 


Zylinderdurchmesser d . 457 "m 
Kolbenhub 1 660 « 
Triebraddurchmesser D . 1372 « 
Heizfläche H . 136 qm 
Rostfläche R . 2,4 qm 
Verhältnis H:R. 57 
Dampfüberdruck p 12,7 at 
Anzahl der Heizrohre . 188 
Länge « « ae a, ee te . 4121 mm 
Aeulserer Durchmesser der Heizrohre . 50,8 um 
Aeulserer grölster Kesseldurchmesser 1454 « 
Dienstgewicht 52,7t 
Triebachslast . 36 « 
a2] 
Zugkraft = 0,6 pP 7650 kg 
« für 1t Triebachslast 213 « 
Gewicht des Tenders 32,4 t 
Wasserraum 12 cbm 
Kohlenraum 20 « 
O—k. 


Erzwagen der englischen Nordost-Bahn. 
(Engineer 1902, Mai, S. 510. Mit Abb.) 


Die Quelle bringt die Abbildung eines Trichterwagens der 
englischen Nordost-Bahn mit zwei Bodenófínungen. Die Trag- 
fähigkeit des Wagens ist 35t bei einem Eigengewichte von 
14t. O—k. 


Elektrische Beleuchtung von D-Ziigen der preufsischen Staatsbahnen. 


Nach einem Vortrage des Geheimen Ober- Bauratlıes 
Wichert im Vereine deutscher Maschinen-Ingenieure*) hat 
sich die preufsische Staatsbahn-Verwaltung eingehend mit elek- 
trischer Beleuchtung der Züge beschäftigt und eine Anlage aus- 
gearbeitet, mit der bereits mehrere D-Züge ausgestattet sind. 

Für die elektrische Beleuchtung der Fahrzeuge eines 
Personenzuges bieten sich bezüglich der Erzeugung des Stromes 
zwei Möglichkeiten; entweder wird der Strom in jedem Fahr- 
zeuge erzeugt oder gespeichert, oder für den ganzen Zug wird 
der Strom nur an einer Stelle erzeugt und durch Kabel den 


*) Im Wortlaute in Glaser’s Annalen. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXIX. Band. 7, 


u. 8, Heft. 


einzelnen Fahrzeugen zugeführt, so entsteht Einzelbeleuchtung 
oder Gesammtzugbeleuchtung. 

Vom Standpunkte des Betriebstechnikers ist die Einzel- 
beleuchtung am günstigsten, denn bei ihr ist jeder Wagen ohne 
Vorbereitung zu jeder Zeit und auf beliebige Dauer für die 
Beleuchtung bereit. Die Einrichtungen zur Beleuchtung be- 
stehen hier aus einer von einer Wagenachse angetriebenen 
Dynamomaschine, einem kleinen Hülfsspeicher und aus einem 
Regler, durch den die Unregelmáfsigkeiten der Stromerzeugung 
beim Wechsel der Geschwindigkeit und der Fahrrichtung des 
Zuges ausgeglichen werden sollen. 

Eine andere Art der Einzelwagenbeleuchtung ist die mittels 
grolser Speicher, die von Zeit zu Zeit aufgeladen werden, 
wobei sie im Zuge bleiben oder herausgenommen werden. In 
beiden Fällen wird der Ladestrom in besonderen Kraftwerken 
erzeugt. Diese Einrichtung entspricht ihrem Wesen nach unserer 
Gasbeleuchtung, bei der ebenfalls der Gasvorrath von Zeit zu 
Zeit ergänzt wird; sie arbeitet durchaus zufriedenstellend und 
hat den Vorzug, dals die Zugkraft der Lokomotive nicht be- 
ansprucht wird. Als Nachtheile sind anzuführen, dafs die 
Grölse der Speicher mit der erstrebten gröfsern Lichtfülle und 
längern Brenndauer sehr bedeutend wird, dafs die Kosten da- 
mit stark wachsen, und dafs die Ladung der Speicher mit sehr 
erheblichen betriebstechnischen Schwierigkeiten verbunden ist, 

Bei der Gesammtzugbeleuchtung ist nur eine Dynamo- 
maschine nothwendig; auch könnte man mit einem Speicher 
auskommen, wenn der Zug stets geschlossen bliebe. Sonst wird 
man in jedem Wagen einen kleinen Speicher unterbringen, da 
der Wagen so für eine bestimmte Dauer cinen von der Strom- 
lieferung unabhängigen Beleuchtungsvorrath erhält. 

Auf Grund der Erwägungen bei der preulsischen Staats- 
bahnverwaltung entschlofs man sich zur Ausführung einer Ge- 
sammtzugbeleuchtung unter Verwendung einer Dampfdynamo auf 
der Lokomotive und von Speichern in allen Wagen, von der Ansicht 
ausgehend, dals es bei einer solchen Anordnung am leichtesten 
gelingen werde, die Kosten für Beschaffung, Unterhaltung und 
Bedienung thunlichst herabzudrücken, vor Allem aber den An- 
forderungen des Betriebsdienstes in Bezug auf Einfachheit und 
Zuverlässigkeit am besten zu entsprechen. 

Für die ersten Versuche sind die auf der Strecke Berlin- 
Stralsund-Safsnitz verkehrenden D-»Schwedenzüge« ausgerüstet 
und etwa seit März 1902 im Betriebe. Weitere Ausrüstungen 
von Zügen mit elektrischem Lichte befinden sich in Arbeit. 
Für die Allgemeinbeleuchtung empfiehlt sich die Anbringung 
von Deckenlampen, wodurch eine sehr gleichmifsige Beleuchtung 
erzielt wird. Aufserdem sind in den Abtheilen I. und II. Klasse 
noch vier Leselampen, je zwei auf jeder Seite, angeordnet, die 
von den Reisenden nach Belieben ein- und ausgeschaltet werden 
können. 

Der Vortragende erläuterte die gesammte Einrichtung der 
elektrisch beleuchteten D-Wagen an Zeichnungen und Modellen. 
An der Herstellung der bis ins Kleinste durchgeführten Aus- 
arbeitung sind betheiligt: Regierungs- und Baurath Wittfeld 
vom Ministerium der Öffentlichen Arbeiten, die Hagener Akku- 
mulatorenwerke, die Allgemeine Flektrizitäts-Gesellschaft und 
die Maschinenbau-Anstalt »Humboldt« in Kalk bei Köln. 
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Betrieb. 


Der Zusammenstols im Fourth Avenue-Tunnel in New-York. 
(Railroad Gazette 1902, Januar, S. 51 und 61.) 

Die Quelle bringt eine kurze Wiedergabe des Verhöres 
der Lokomotivführer und Heizer der beiden am 8, Januar 1902 
im »Fourth Avenue Tunnel« in New-York aufeinandergefahrenen 
Züge und eine kurze Beurtheilung dieses Verhöres. Nach überein- 
stimmender Aussage siimmtlicher Zeugen sind die Verhältnisse 
in dem Tunnel sehr ungünstig, bei feuchtem Wetter ist es 
wegen starker Rauchansammlung oft unmöglich, die Signale zu 
erkennen, so dafs es schon oft vorgekommen ist, dafs ein Zug 
ein »llalt«-Signal überfuhr, zumal Verspätungen ebenso bestraft 
werden, wie das Ueberfahreu eines Signales. Der letzte Bremser 
des ersten Zuges und der Führer und Heizer des auffahrenden 
Zuges sagen aus, dals der Tunnel an dem in Frage kommenden 
Tage voll dichten Rauches gewesen sei. Der Führer und der 
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Heizer behaupten, im letzten Augenblicke die Bremse bedient 
zu haben, die auch gewirkt habe, während andere Beamte des 
Zuges das Angreifen der Bremse nicht bemerkt haben. Beide 
Züge wurden von tüchtigen Führern gefahren, von denen der 
eine allerdings die Strecke noch nicht lange kannte, 


In der zweiten Abhandlung wird dieses Verhör abfillig 
beurtheilt und dem leitenden Beamten der Vorwurf gemacht, 
die für die Bahn ungünstigen Thatsachen zu sehr hervorgelioben 
zu haben. Dafs die Signale nicht zu erkennen wären, sei 
aufserordentlich selten, da der Tunnel viele Oeffnungen habe 
und die Signallichter sehr stark seien; aufserdem stände das in 
Frage kommende Signal grade an einer offenen Stelle. Ferner 
sei nicht erwähnt, dafs nach den Vorschriften, wenn ein Zug 
auf der Strecke hält, ein Mann mit Signalflagge eine längere 
Strecke zurückgehen müsse, um den Zug zu decken. O—k. 
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Aufsergewöhnliche Eisenbahnen. 


Die Hochbahn in Liverpool. 
(Mnginocr 1902, I. März, 8. 284. Mit Abbild.) 

Die Quelle bringt Beschreibung und Abbildung der neuen 
Drei-Wagen-Züge der elektrischen Hochbahn in Liverpool, mit 
denen man die 10,5 km lange Strecke mit 16 Haltestellen in 
21 Minuten durchfahren will. O—k. 
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Uóngincerine 1901, Dezember, H. 881. Mit Abb.; Le Génie civil 
1902, XL, Februar, 8. 269. Mit Abbild.) 


12 auf Tafel XIX, 
elektrischen Stralsenbahnen 


Hierzu Zeichnung Abb. 


Bei verschiedenen auf den 


Sheffield’s vorgekommenen Unfällen machte sich der Uebelstand 
bemerkbar, dafs keine Mittel zum schnellen Anheben der Wagen 
yur Hand waren. Die Polizeiverwaltung hat deshalb angeordnet, 
dafs sämmtliche Wagen für die Folge die in Abb. 12 auf 
Tafel XIX dargestellte Winde mitzuführen haben. 


Bethätigt wird die Winde durch Drehen der mit Rechts- 
und Linksgang versehenen Schraubenspindel mit Hülfe eines 
mit Ratsche verbundenen Handhebels. 

Die Windo wiegt 43 kg und ist von George Addy, 
Waverley Works, Sheffield, zu beziehen. —k. 
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Technische Litteratur. 


Die deutsche Volkswirthschaft der Gegenwart und ihre Haupt- 
probleme , Beitrag zur Klärung volkswirthschaftlicher 
Fragen durch das Mittel der Grapho-Statistik. Ilierzu drei 

Von E. Biedermann, Kgl. 

Kisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor. Sonderabdruck aus 

der »Zeitschrift des König]. preufsischen statistischen Burcaus«, 

Jahrgang 1900. Berlin 1900, Buchdruckerei W. Koebke. 

Tafeln sind mit erläuterndem Texte auch beson- 

Berlin 1901, M. Pasch, 


ein 


graphische Tafeldarstellungen. 


Die drei 
im Buchhandel erschienen. 
2,0 M. 


Jn dem Aufsatze wie in der Sonderausgabe der 


ders 
Preis 


Tafeln 


verwerthet der Verfasser die staatlichen statistischen Yeststel- 
Jungen der Volks- und Berufs-Zählungen, um durch äulserst 


‚weckmälsige und übersichtliche Auftragungen dic Bewegungen 
der Weiterentwickelung des deutschen Volkes übersichtlich dar- 
zulegen und so die Grundlagen für einen treffenden Einblick 
in die Richtungen zu schaffen, die diese Bewegungen einschlagen. 
Die Klarheit der Darstellung ist cine höchst befriedigende, 
man kommt durch sie in der That mit vergleichsweise wenig 
Mühe in «die Lage, sich ein Urtheil darüber zu bilden, was 
wir auf Grund der Jirfahrungen der letzten Vergangenheit für 
die nächste Zukunft zu erwarten haben, Der Verfasser zicht 
selbst solche Schlüsse ohne Voreingenommenheit mit ruhiger 
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und vorsichtiger Ucberlcgung, aber auch mit einer der Sicher- 
heit der gewonnenen Grundlagen entsprechenden Bestimmtheit. 
Insbesondere weist er nach, wie sich der Uebergang vom Acker- 
bau treibenden Staate zum Handels- und Gewerbestaate in be- 
schleunigter Bewegung vollzieht, und wie hoch etwa die den 
Gewerben zu Gunsten der Landwirthschaft aufzuerlegenden 
Lasten sein dürfen, um dauernd einen lebensfähigen Bauern- 
stand zu erhalten, ohne dadurch die Hemmung' des Gewerbes 
über vernünftige Grenzen hinaus zu steigern. 

Es wird also sehr wichtiger Stoff zur Beurtheilung der 
heute brennendsten Tagesfragen geboten, wir können die nach 
den verschiedensten Richtungen Belehrung bringende und ver- 
hältnismälsig mühelose Vertiefung in das anschaulich darge- 
stellte Bild des heutigen Lebens unseres Volkes dringend 
empfehlen. 
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Gescháfisanzelge der Westinghouse Air Brake Company 1900. 
Pittsburg. 

Die vorzüglich ausgestattete und äulserst handlich und 
übersichtlich angeordnete Geschiftsanzcige ist nicht nur ein 
äulserst bequemes Mittel bei Beschaffungen, sondern zugleich 
auch zur Gewinnung eines umfassenden Ueberblickes über Wesen, 
Herstellung und Wirkung der Westinghouse- Bremse. 
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O. W. Kroidol’s Vorlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden. 


ORGAN 


für die 


FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 


in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
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Die elektrische Stadtbahn in Berlin. 


Von Regierungsbauführer Giese und Regierungshaumcister Blum in Berlin. 
(Fortsetzung von Seite 140.) 


UL, B. Die Tiefbahn. man von Untergrundbahnen, zu denen der Sprectunnel bei 
B. 1. Die Bauart. | Berlin und die Zentral-London-Bahn gehören, wenn sie so tief 


Die Berliner Tiefbahn ist der ganzen Anlage und Bauart - im Erdreiche liegen, dafs sie unter den Häusergründungen und 
nach eine Unterpflasterbahn, welche nach Textabb. 9 | Flufsläufen hindurch geführt werden können. 
dicht unter der Stralsenoberfläche liegt, und dem Zuge der Die Tiefenlage der Bahn ist sowohl für Bau und Betrieb, 
Stralsen folgt. Im Gegensatze zu Unterpflasterbalmen spricht | als auch für dic Kosten von wesentlicher Bedeutung. Während 


Abb. 9. Abb. 10, 
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die Untergrundbahnen den Unterpflasterbahnen gegenüber den 
Vorzug haben, dafs ihre Linienführung nicht an die Strafsen- 


leichter ausführbar. In Berlin weist auf die Anlage von Unter- 
pflasterbahnen noch besonders der Umstand hin, dafs der Grund- 
züge gebunden ist, haben die Unterpflasterbahnen vor den | wasserspiegel nur etwa 3™ unter Gelände liegt, und dals die 
Untergrundbahnen eine bequemere und leichtere Betriebsführung, | Bodenverhältnisse dem Bau von Untergrundbahnen viel un- 
sowie geringere Anlagekosten voraus, ferner wird dic von den | günstiger sind, als z. B. in London und Paris, wodurch die 
Reisenden zu überwindende Höhe verringert, und die bei | Baukosten jedenfalls schr in die Höhe geschraubt würden. 

Untergrundbahnen meist unvermeidlichen, kostspieligen Aufzüge Bei der Anlage der Unterpflasterbahn muls nun der 
werden gespart; der Uebergang zur Hoch- und Flachbahn ist | Höhenunterschied zwischen Tunnelsohle und Strafsenoberfläche 

Organ für die Fortschritte des Eisenbalnwosens, Nene Folge. XXXIX, Band. 9. Heft. 1002. 96 
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möglichst eingeschränkt werden. Denn je tiefer die Bausohle 
sinkt, um so mehr gehen die Schwierigkeiten der Ausschach- 
tung, Absteifung und Wasserhaltung und damit die Baukosten 
in die Höhe. Die Ausschachtungstiefe ist hauptsächlich bedingt 
durch den lichten Verkehrsraum, die Stärke der Tunneldecke 
und die über der Decke liegende Aufschüttung. 

Die Abmessungen des lichten Verkehrsraumes sind 
bereits früher besprochen und in Textabb. 1 dargestellt. Wenn 
seine Beschränkung schon die Baukosten einer Hochbahn ver- 
mindert, so gilt dies in erhöhtem Mafse von Tiefbahnen. 
Während man bei den älteren Tiefbahnen, auch wenn sie nicht 
dem Fernverkehre dienen, den Tunnelquerschnitt nach den 
Abmessungen der Hauptbahnen bestimmte, hat man daher bei 
den in neucrer Zeit ausgeführten Tiefbahnen, besonders bei 
den Untergrundröhrenbahnen in London und der Unterpflaster- 
balın in Budapest zur Verringerung der Baukosten den Tunnel- 
querschnitt sehr beschränkt (vergl. Textabb. 12 bis 20). 
Daraus haben sich aber manche Nachtheile, so besonders recht 
ungünstige und verwickelte Wagenanordnungen ergeben. Diese 
Erkenntnis hat in neuester Zeit dazu geführt, die Abmessungen 
wieder zu vergrölsern, So beträgt beispielsweise die lichte 
Höhe in Boston 4,3 ®, in New-York 3,95 ™ und in Berlin 3,3 w 
gegen 2,65 '" bei der City- und Süd-London-Bahn und 2,75 ” 
bei der Unterpflasterbahn in Budapest. 

Bei der Berliner Unterpflasterbahn hat man besondern 
Werth darauf gelegt, die Umgrenzung des Lichtraumes der 
Wagengrölse möglichst anzupassen, so dals die Wagen nur mit 
einem Spielraume von etwa 25 cm durch den Tunnel fahren. 
Dies erschien mit Rücksicht auf den Luftwiderstand als die 
äulserste Beschränkung des Durchfahrraumes. Nur in den 
Kriimmungen sind dem Wagenausschlage und der Ueberhöhung 
entsprechende Tunnelerweiterungen vorgenommen. 

Von weiterer Bedeutung für die Höhenlage der Schienen- 
oberkante ist die Stärke der über der Tunneldecke vorhandenen 
Erdschúttung. Dem Bestreben, diese zur Verringerung 
der Erdarbeiten nach Möglichkeit zu beschränken, ist durch 
die über die Bahn zu führenden Rohrleitungen eine Grenze 
gesetzt. In Berlin kam hierbei aufserdem noch in Betracht, 
dafs längs der Mittelwege in den vornehmen Stralsenzügen die 
Möglichkeit gewahrt werden sollte, über dem Tunnel Bäume 
‚u pflanzen. Der Magistrat Charlottenburg hatte daher die sehr 
reichliche Deckungshóle von 0,70" vorgeschrieben. Dieses 
Mals ist aufser an den Stralsenkreuzungen überall innegehalten 
und wird an gewissen Stellen noch durch die in der Tunneldecke 
angeordneten Rohrgräben um etwa 25 cm erhöht (Textabb. 10), 
Man ist also in der Beschränkung der Deckungshöhe nicht 
so weit gegangen, wie in Boston und Budapest, wo das 
Pflaster an vielen Stellen unmittelbar auf der Tunneldecke 
liegt. 

Endlich wirkt nun auch die Bauhöhe der Tunneldecke 
nicht unwesentlich auf die Ausschachtungstiefe und Lage der 
Schienenoberkante unter Gelände ein, man ist daher bestrebt 
gewesen, auch diese nach Möglichkeit zu beschränken. Zur 
segriindung der Wahl der Querschnittsformen sind in Textabb, 11 
bis 19 einige Tunnelquerschnitte vergleichsweise dargestellt. 
Die verschiedenartigen Gestaltungen dieser finden nicht allein 
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in den Anschauungen der entwerfenden Ingenieure und den 
Kosten der Baustoffe ihre Begründung, sondern auch in der 
Bodenart, der Tiefenlage der Bahn unter Strafsenoberkante, 
dem Grundwasserstande und dem Wasserandrange. Textabb. 12 
bis 15 zeigen Querschnittsformen, bei denen von der Ver- 
wendung von Eisen gänzlich Abstand genommen ist und die 
Decke als grolses, längs der Tunnelachse laufendes Tonnen- 
gewölbe ausgebildet ist. Textabb. 15, 17 und 19 stellen Tunnel- 
querschnitte mit steinernen Seitenwänden und Sohlengewölben 
dar, bei welchen zur Beschränkung der Bauhöhe für die Decke 
Eisenträger Verwendung gefunden haben. In Textabb, 16 und 
19 endlich ist zur Beschränkung der Breite auch für die Seiten- 
wände Eisen zu Hilfe genommen, 


Abb. 16. 
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Dafs man bei den ältern Tiefbahnen kein Eisen ver- 
wendet hat, ist auch theilweise auf die Befürchtung zurück- 
zuführen, die Dauerhaftigkeit des Bauwerkes könne durch Rost 
leiden; bei den neuern Bahnen hat man aber besonders mit 
Rücksicht auf die zuverlässiger ausgeführten Wasserdichtungen, 
das Eisen als Baustoff mehr herangezogen und die Decke zur 
Verringerung der Bauhöhe als Eisengerippe mit zwischen- 
gespannten Kappen ausgebaut. 

Zur weitern Beschränkung der Bauhöhe und Ersparung 
an Eisen ist ferner in den Tunneln in New-York, Budapest 
und Boston, sowie auch in Berlin, zwischen den Gleisen cine 
Stützenreihe angeordnet. 

Noch einen weitern Schritt in der Verwendung von Eisen 
hat man in Boston, New-York und in Berlin beim Tunnel am 
Potsdamer Bahnhofe gethan, indem man hier selbst die Seiten- 
wände unter Zuhülfenahme von Eisenträgern herstellte. Diese 
Bauweise dürfte aber wohl nur dann gerechtfertigt erscheinen, 
wenn die Breitenabmessungen auf das Aeulserste beschränkt 
werden müssen, 


Die von Siemens und Halske erprobten Bauweisen und 
ihre Ausführungen bei der Budapester Bahn sind für den ganzen 
Bau der neueren Unterpflasterbahnen vorbildlich geworden und 
haben in Berlin zu der im Folgenden beschriebenen Bauart 
geführt: 

Mit Rücksicht auf den Wagenquerschnitt und eine Aus- 
führung zwischen lothrechter Aussteifung hat der Tunnel- 
körper nach Textabb. 11 einen rechteckigen Querschnitt cr- 
halten. Die Sohle ist dem Wasserdrucke von etwa 3,5% ent- 
sprechend bemessen und daher beträchtlich dicker, als bei den in 
Textabb. 11 bis 17 dargestellten Tunnel-Querschnitten. Die Seiten- 
wände haben zur Aufnahme des Erd- und Wasserdruckes eine 
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den Stützmauern ähnliche Form erhalten. Aufser dem Eisen 
ist nur Beton zur Verwendung gekommen, der neben grolser 
Festigkeit die Vortheile bequemer Formgebung und schneller 
Herstellung hat. 

Da Beton auch in gröfserer Stärke nie wasserdicht ist, 
ist der ganze Tunnelkörper zur Trockenhaltung mit einer wasser- 
dichten Schicht mantelartig umhüllt. In diesem Umfange sind 
wasserdichte Umhüllungen erst in der letzten Zeit zur Ausführung 
gckommen, nachdem man bei manchen älteren Tiefbahnen mit 
der Durchnässung der Tunnel recht schlechte Erfahrungen ge- 
macht hat. Bei einzelnen Theilen der Tiefbahnen in Boston 
und Paris ist die Wasserdichtung durch fette Zement- oder 
Thonschichten hergestellt; ob diese jedoch bei den Erschütte- 
rungen des Betriebes auf die Dauer vollkommen wasserdicht 
bleiben, mufs noch abgewartet werden. Sicherer, wenn auch 
theucrer ist es jedenfalls, den Tunnelkörper vollkommen in 
cine asphaltartige Masse cinzuhiillen, deren Haupterfordernis 
ist, dals sie geringen Bewegungen und Setzungen nachgiebt, 
ohne zu rejlsen. 

Derartige Umbüllungen sind auch in den Städten, in denen 
die Grundwasserverhältnisse nicht so ungünstig liegen, wie in 
Berlin, bei den in neuerer Zeit ausgeführten Tiefbahnen vor- 
geschen. So ist z. B. in Budapest der Tunnel durch drei mit 
Asphalt aufeinander geklebte Papplagen, in New-York je nach 
der Stärke des Wasserdruckes durch zwei bis sieben Lagen 
Asphalt und Filz geschützt. In ähnlicher Weise sind Theil- 
strecken der Stadtbahn in Boston gesichert. 

In Berlin mufste die Dichtung der Sohle und Seitenwand 
bei dem bis 4” steigenden Wasserdrucke ganz besonders sorg- 
fültig ausgeführt werden. Sie wurde bis 30 cm über Grund- 
wasser durch drei übereinander geklebte Lagen von Bitumen 
und Pappe hergestellt, während die Decke mit einer zwei- 
fachen, die oberen Seitenwände durch eine einfache Lage über- 
deckt Um die Dichtung gegen Beschädigungen zu 
schützen, sind alle Eisentheile von ihr ferngehalten. Auch ist 
zum bessern Schutze in die Sohle eine 20 cm starke, glatt ab- 
gezogene Betonunterlage eingebracht, während man an den 
Scitenwinden cine Schutzschicht von 10 cm, über der Decke 
cine solche von 5 cm Stärke für ausreichend erachtet hat. 

Zur thunlichsten Beschränkung der Bauhöhe ist die Tunnel- 
Decke in folgender Weise ausgeführt (Textabb. 10). In Ab- 
ständen von 4,5” stehen Stützen, welche aus T-Trigern » Rothe 
Erde« 228/178 gebildet sind und mittels einer schweilseisernen 
Fufsplatte auf cinen in der Tunnelmitte durchgehenden Betou- 
sockel gesetzt sind. An den Stützenköpfen sind gulsstählerne, 
zylindrisch bearbeitete Auflagerplatten befestigt, auf welchen die 
Längsträger derartig auflagern, dafs an beiden Enden Krag- 
arme von je 1™ Ausladung gebildet werden. Die Querträger 
liegen rechtwinkelig zur Bahnachse als Träger auf drei Stützen 
ohne Befestigung auf den Unterzügen und beiden Tunnelseiten- 
wänden. Diese Anordnung hat gegenüber den in Budapest, 
New-York u. s. w. angewendeten den grofsen Vortheil, dafs die 
durchlaufenden, statisch unbestimmten Längsträger vermieden 
sind. Aufserdem wird durch Ausbildung der Längsträger als 
überkragende Balken eine Ersparnis an Eisen erzielt. Die ganze 
Anordnung ist so einfach und billig, dafs sie jedenfalls bei ähn- 


sind. 


lichen Bauten Nachahmung verdient, Zwischen die in Ab- 
ständen von 1,0" und 1,5” liegenden Querträger sind Beton- 
kappen gespannt, Statt der Betondeckenkappen sind an vielen 
Stellen, in Sonderheit an den Strafsenkreuzungen, zur Ueber- 
führung von Rohrleitungen Hängebleche angeordnet. 

Der hier beschriebene Tunnelquerschnitt ist auf der ganzen 
westlichen Tunnelstrecke zur Ausführung gekommen. Ab- 
weichungen finden sich nur da, wo die Stützenreihe wegen der 
Weichenverbindungen fortfallen mulste. 

Am Potsdamer Platze liefs die Raumbeschränkung die 
regelmälsige Bauart nicht zu und machte theilweise eine Ver- 
ringerung der Stärken der Seitenwände nöthig. Hier mufsten 
die Wände ähnlich wie in Boston und New-York (Textabb. 16 
und 19) unter Anwendung eiserner, in Beton eingebetteter 
Träger ausgebildet werden, welche in Abständen von 2" an- 
geordnet und mit den Deckenträgern fest verbunden sind. Auf 
diese Weise wurde eine Schwächung der Seitenwände bis auf 
48 cm ermöglicht, 

Zum Schutze der Streckenarbeiter und zur Aufstellung 
von Geräthen sind auf der freien Strecke in Abständen von 
25m auf beiden Seiten versetzt Nischen angeordnet, während 
als Laufsteg der Betonsockel in der Mitte des Tunnels dient. 
Mit Rücksicht auf diese Bestimmung des Sockels hat man im 
Gegensatze zur Hochbahn die Stromzuführungsschienen auf die 
Aufsenseiten der Gleise, also dicht neben die Seitenwände 
gelegt. l 

Zur Abführung des in den Haltestellen und an der Rampe 
in den Tunnel eintretenden Wassers und des sich etwa an- 
sammelnden Schweilswassers ist unter jedem Gleise ein mit Beton- 
platten abgedeckter Sohlenkanal angelegt, durch den das 
Wasser mit geringem Gefälle in Sammelbrunnen geleitet wird. 
Bei den in Textabb. 11 bis 17 dargestellten Tunnelquer- 
schnitten hat man einen gemeinsamen Sohlenkanal in zweck- 
mälsiger Weise zwischen die beiden Gleise gelegt, wodurch die 
Stärke der Kiesbettung von der Sohlenkanalabdeckung un- 
abhängig geworden, und eine Freilegung des Kanales während 
des Betriebes ermöglicht ist. Diese Anordnung war bei dem 
Berliner Querschnitte mit Rücksicht auf die Stútzenreihe 
zwischen den beiden Gleisen nicht ausführbar. Man hat des- 
halb hier den Sohlenkanal zur Vermeidung der Schwächung 
der Sohle möglichst flach und die Abdeckplatten mit Draht- 
einlage möglichst niedrig gestaltet. 

Sammelbrunnen sind auf der westlichen Untergrund- 
bahnstrecke an den tiefsten Stellen der Bahn vorgeselien und 
bisher am Wittenbergplatze und Zoologischen Garten zur Aus- 
führung gekommen. Die geringen Wassermengen, die sich 
hier ansammeln können, werden durch eine, in dem Sammel- 
brunnen angebrachte, von Hand betriebene Pumpe unmittelbar 
in den Strafsenkanal gehoben. | 

Von der Anlage einer besondern künstlichen Lüftung 
durch Luftschächte oder Saugräder, wie sie bei den Dampf- 
bahnen unvermeidlich sind, konnte man auf Grund der Er- 
fahrungen, welche man bereits bei den Bahnen in Budapest 
und Boston gesammelt hatte, Abstand nehmen. Die Luft 
erneuert sich bei der Berliner Unterpflasterbahn auf natür- 
liche Weise dadurch, dafs der Wagen bei der Fahrt die Luft 
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wie ein Kolben vor sich hertreibt und so von den Bahn- 
hofsöffnungen her ein Nachstrómen von frischer Luft herbei- 
führt. Künstliche Lüftung wird wohl auch später nicht noth- 
wendig‘ werden; denn selbst in den Monaten, in denen der 
Tunnel bereits fertig, der Betrieb aber noch nicht aufgenommen 
und daher auch die Lüftung durch die Züge noch nicht im 
Gange war, zeichnete sich die Tunnelluft durch Reinheit und 
Frische aus, 

‘ Die Haltestellen »Wittenbergplatz«, »Zoologischer 
Garten« und »Potsdamer Babnhof« sind bisher fertig gestellt 
und dem Verkehre übergeben. 

Die oben besprochenen Grundsätze, wonach die Schienen- 
oberkante in möglichst geringer Tiefe liegen. soll, werden von 
besonderer Bedeutung bei der Anlage von Haltestellen, da hier 
thunlichste Verringerung der verlorenen Steigung für die Reisenden 
erstrebt werden mufs, Man hat deshalb an den Haltestellen 
» Zoologischer Garten« und »Wittenbergplatz« den Höhenunter- 
schied zwischen Strafsenoberfliche und Bahnsteigoberkante bis 
auf 3,82 M verringert, am Potsdamer Platze ist dieses Mals 
etwas grölser. 

Der Tunnelkörper zeigt an den Haltestellen im Wesentlichen 
den gleichen Querschnitt, wie auf der freien Strecke (Abb. 2 
und 3, Taf. XXII), nur hat man ihn der Bahnsteige wegen 
auf 12,64 ™ verbreitern müssen. Die Sohle ist zur günstigern 
Aufnahme des Wasserdruckes als liegendes Gewölbe ausgeführt, 
das sich bei den hohen Bahnsteigen der Umrifslinie bequem 
anpassen liefs. Die Bahnsteige sind gegen die Gleistróge durch 
kleine Stützmauern abgegrenzt, welche unmittelbar auf das 
Sohlengewölbe aufgesetzt und wie dieses aus Beton gestampft 
sind. Der Raum unter den Bahnsteigen ist hinterfüllt und 
mit Beton und Asphalt abgedeckt. 

Etwas anders mulste der Querschnitt für den Betriebs- 
bahnhof am Potsdamer Bahnhofe gestaltet werden, 
An die Stelle des liegenden Sohlengewölbes trat hier für die 
vier neben einander liegenden Gleise eine flache Sohlenplatte, 
auf der zwei Stützenreihen stehen. Diesen Querschnitt hat 
man dann auch für die Personenhaltestelle am Potsdamer 
Bahnhofe beibehalten. 

Von den regelmafsigen Bahnhofsquerschnitten finden sich 
weitere Abweichungen in den Personen- und Betriebsbahnhöfen, 
wo Nebengleise und Weichenverbindungen vorhanden sind, denn 
wegen der Weichenanlagen mulsten die Mittelstützen strecken- 
weise wegfallen und wegen der grölsern Stützweite der Träger 
an vielen Stellen statt der Walzträger genietete verwendet werden. 

Die Gestaltung des Betriebsbahnhofes in der 
Hardenbergstralse (Abb. 1, Taf. XXIV und Abb. 5, 
Taf. XXIV) wurde im Wesentlichen durch die für die erforder- 
lichen beiden Aufstellgleise vorzusehenden Arbeitsgruben be- 
stimmt. Diese wurden, da sich auch hier die Wahl eines 
liegenden Sohlengewölbes empfahl, am zweckmälsigsten unter 
den beiden mittlern Gleisen angelegt, woraus sich dann weiter 
die auch für den Betrieb günstige Anordnung ergab, die beiden 
äulsern Gleise als durchgehende Hauptgleise zu verwenden. 
Die Sohle mufste mit Rücksicht auf die Löschgruben besonders 
tief gelegt werden, was die auszuhebende Bodenmasse beträcht- 
lich vergrölserte und einen Mehraufwand an Beton erforderte. 


Die Längsträger der Decke sind in den Haltestellen » Witten- 
bergplatz« und »Zoologischer Garten« zur Erzielung günstigeren 
Aussehens in gleiche Höhe mit den Querträgern gelegt. Die 
Stützen, deren Querschnitte aus Abb. 5 bis 7, Tafel XXIII 
ersichtlich sind, stehen in Abständen von 3,9 ® zwischen den 
beiden Gleisen. Auf den Säulen liegen gulsstählerne, mit seit- 
lichen Rändern versehene Kipplager, welche die Längsträger 
tragen. Diese lagern frei auf den Stützenköpfen und bestehen 
wie auf der freien Tunnelstrecke aus einzelnen überkragenden 
Stücken, wobei jedoch der Kragarm des Längsträgers mit 
Rücksicht auf das bessere Ausschen auch durch das im regel- 
mälsigen Tunnel ausgesparte Zwischenfeld durchgeführt und an 
die Kragarme des nächsten Trägers beweglich angeschlossen 
wurde. Dieses Zwischenstück des Längsträgers ist durch einen 
bis fast auf halbe Trägerhöhe geführten Sägenschnitt (Abb. 3, 
Taf. XXII) gegen etwaige Uebertragung von Momenten auf den 
Kragarm gesichert. An die Längsträger sind in Abständen 
von 1,3" die in einer Neigung von 1:100 liegenden Quer- 
träger mittels Winkeleisen angeschlossen. 

Im Gegensatze hierzu sind am Potsdamer Bahnhofe 
die Querträger wie auf der freien Tunnelstrecke auf die Längs- 
träger gelegt, wodurch die westlichen Haltestellen trotz einer 
um 24cm geringern Höhe gegenüber der Haltestelle am Pots- 
damer Bahnhofe freieres Aussehen erlangt haben, 

Die Personenhaltestellen sind mit weilsen verglasten Steinen 
verblendet, wobei einzelne Felder zur Anbringung von Anzcigc- 
schildern ausgespart wurden. 

Die Zugangstreppen zu den Bahnsteigen sind nicht 
überdeckt und werden in Strafsenhéhe nur durch cin auf 
steinernem Sockel ruhendes Eisengeländer eingefalst, das in 
ansprechenden Schmuckformen gehalten ist. Die Gesamt- 
anordnung der Treppen ist denen der später zu beschreibenden 
Hochbahnhaltestellen ähnlich. 

Am Potsdamer Bahnhofe befindet sich die Fahrkarten- 
ausgabe auf dem Abfahrbahnsteige, während die Fahrkarten- 
schalter in den Haltestellen »Wittenbergplatz« und »Zoologi- 
scher Garten« in kleinen, auf Erdoberfläche stehenden Häuschen 
untergebracht sind, von denen das auf dem Wittenbergplatze 
wegen seiner gefälligen Durchbildung besondere Beachtung 
verdient. 

Die Beleuchtung der Haltestelle Wittenbergplatz war 
ursprünglich als natürliche durch Deckenoberlicht geplant, wie 
dies in London und New-York vielfach ausgeführt ist. Indessen 
scheiterte dieser Plan an dem Widerspruche des Magistrates 
von Charlottenburg, der Befürchtungen hegte, dafs tagsüber 
die Beleuchtung durch Deckenoberlicht nicht ausreichen werde, 
was, wie die Versuche ergeben hatten, indes nicht zutrifft. 
Diese Untergrundbahnhaltestelle wird daher wie alle übrigen 
Bahnhöfe, künstlich durch Bogenlampen beleuchtet, die an den 
Seitenwänden angebracht sind und auf durchscheinendem Glase 
die Namen der Stationen tragen. 

Die Abmessungen der Tunnelquerschnitte sind 
statisch genau ermittelt, wobei die Annahme gemacht ist, dals 
der Grundwasserspiegel, im Höchstfalle 2,2" über S.O. steht, 
und dafs die Decke im Stande ist, die durch Erddruck her- 
vorgerufenen einseitigen wagerechten Kräfte nöthigen Falles 
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mittels der in die Tunnelwand eingestampften Quertráger auf 
die andere Seitenwand zu übertragen. 

Die Berechnung der Sohle erfolgte unter Aufserachtlassung 
des günstigen Einflusses der Mittelstützen als beiderseits ein- 
gespannter Balken, auf welchen eine nach oben gerichtete Be- 
lastung durch den Wasserdruck und nach unten gerichtete Ent- 
lastung durch Eigengewicht und Oberbau wirkt. 

Die Berechnung der Tunnelseitenwände muíste für die 
folgenden beiden ungünstigsten Belastungsfälle durchgeführt 
werden: | 


1. Die Tunneldecke ist frei von Verkehrslast, während die 
Stralse zu beiden Seiten des Tunnels belastet ist. 

. Die Tunneldecke ist frei von Verkehrslast, die Strafse 
ist an der einen Seite belastet, während der Stralsen- 
damm auf der andern zum Zwecke von Ausbesserungen 
aufgegraben ist. 


bo 


Die Scitenwinde sind in beiden Fällen als unten ein- 
gespannte und oben gestützte Stäbe anzusehen und als solche 
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mit Hilfe der Einfluíslinie für die obere Stützung berechnet, ` 
Für diese Berechnung ist das Gewicht der Tunneldecke ein- 
schliefslich der 0,70" hohen Auflast mit 1,65 t/qm ango- 
nommen, während die Belastung der Strafse mit 1,1t/qm in 
Rechnung gestellt ist. 


Für die Berechnung der Decke waren gewöhnliche Last- 
wagen mit 6,5t, schwere Wagen mit 12t und Dampfwalzen 
mit 10 und 13t Achsdruck, sowie Menschengedränge mit 
500 kg/qm malsgebend. Auf Grund dieser Belastungeh ist die 
Berechnung für die Querträger als Balken auf 3 Stützen, für 
die Längsträger als einfache überkragende Balken durchgeführt, 
wobei für die in Beton eingebetteten Eisentheile Spannungen 
bis 1300 kg/qcm zugelassen wurden. an 


Als tragender Tunnelkörper ist nur der innerhalb der 
Wasserdichtung liegende Theil in Rechnung gestellt, da die 
Annahme berechtigt ist, dafs das durch die 20 bezw. 10 cm 
starke äufsere Betonschutzschicht durchquellende Wasser den 
ganzen Wasserdruck unmittelbar auf die Abdichtung überträgt. 


(Fortsetzung folgt.) 


Die Herstellung eiserner Strafsengleise in Landstrafsen. 


Von A. Nessenius, Landesbaurath zu Hannover. 


(Schlufs von Seite 151.) 


Beachtenswerthe theoretische Betrachtungen über die Ge- 
staltung der Führungsrippe hat Gravenhorst mitgetheilt,*) 
in denen nachgewiesen ist, wie flach der Neigungswinkel der 
Anlauffliche gewählt werden mülste, wenn Radreifen von be- 
stimmtem Durchmesser beim Ausbiegen die Anlauffläche über- 
haupt noch berühren und nicht nur die Rippenoberkante treffen 
sollen, auf welche sie hinauf gehoben werden. 

Wenn ‚die Räder im Gleise dahinrollen und sich nur um 
cin geringes Mafs gegen die Richtung der Schiene schrägstellen, 
so müssen sich die Radfelgen an der Oberkante der Leitrippe 
scheuern und zwar um so mehr, je steiler die Anlauffläche 
steht; je flacher diese geneigt ist, desto weniger wird die 
Oberkante berührt, und desto leichter wird das Rad die An- 
lauffläche treffen und abgleiten. 

In der letzten Zeit durch Gravenhorst vorgenommene 
Messungen bestätigen 
dieses. Die im Jahre 
1897 bei Buxtehude ver- 
legten schmalen Barren- 
schienen, deren Leitrippe 
10 °/, Anlauf hatte, zei- 


Abb. 18. 


gen jetzt nach fünf 
Jahren an der Oberkante 
cine Abnutzung von SE 


reichlich 2 mm, also etwa 
25°/, Anlauf (Textabb. 
18). Eine viel stärkere 
Abnutzung beobachtete 


*) Zeitschrift für Transportwesen und Stralsenbau 1897, 8. 237, 


Gravenhorst auf der schon oben erwähnten gleichalterigen 
Versuchstrecke an den Stegschienen. Die Schienen sind um 
einen Winkel von 4%45' nach aufsen geneigt (Textabb. 19) und 
die Führungsrippe, welche 
ohne Anlauf hergestellt war, 
zeigt jetzt eine Neigung von 
rund 23 0/,, also fast genau 
ebenso viel, wie die Leit- 
rippe der DBarrenschiene. 
Ob die Schienenneigung 
schon beim Verlegen vor- 
handen war, oder später 
durch Drehung entstanden 
ist, kommt hier’ für die 
Frage der Abnutzung der 
Leitrippe kaum in Betracht. 
Es wird beabsichtigt, die 
Messungen fortzusetzen, um im Laufe der Zeit zu völlig ein- 
wandfreien Ziffern zu kommen. 

Nimmt man an, dals eine gleiche Menge Eisen von den 
Radfelgen der Fuhrwerke abgenutzt ist, so kann man bei den 
Stegschienen den bisherigen Verschleifs für 1 Jahr und 1 km 
etwa auf 100 kg schätzen, während er bei den Barrenschienen 
nur etwa 40 kg beträgt. 

Vor Cadenberge ist nach neun Monaten deutlich. wahrzu- 
nehmen, wenn auch noch schwer durch Messung festzustellen, 
dafs die Abnutzung der Leitrippe an den im Juni 1901 ver- 
legten Barrenschienen stärker ist, als an den gleichalterigen, 
mit stärkerm Anlaufe hergestellten Pusch’schen Schienen. 
Danach lifst sich vermuthen, dals die Abnutzung, welche haupt- 


Abb. 19. 
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sächlich durch das Aufeinandertreffen der scharfen Ränder ent- 
steht, zunächst in dem Verhältnisse abnimmt, in welchem der 
Anlauf flacher wird, und es erscheint geboten, der Leitrippe 
von vornherein diejenige Form: zu geben, welche durch die 
Abnutzung doch in verhältnismäfsig kurzer Zeit herausgebildet 
wird. Dann erfolgt das Abschleifen nicht mehr hauptsächlich 
an der Oberkante, sondern ziemlich gleichmáfsig auf der ganzen 


Anlauffläche, und zwar in erheblich geringerm Malse. 


Besonderer Erörterung bedürfen noch die Gesichtspunkte, 
nach denen die Lage des Gleises innerhalb der Steinbahn zu 
bestimmen ist. Wenn das Gleis auf Landstrafsen von gewöhn- 
licher Breite in der Steinbabnmitte verlegt wird, so muís bei 
Begegnungen stets ein Fuhrwerk die Steinbahn mit zwei Rädern 
verlassen. Wird dagegen das Gleis an eine Seite gerückt, 


so können die ausweichenden Fuhrwerke entweder ganz auf. 


der Steinbahn bleiben, oder doch mindestens den neben dem 
Gleise liegenden Steinbahnstreifen besser ausnutzen. Wenn bei- 
spielsweise die äulsere Schiene in einer 4” breiten Steinbahn 
0,5™ vom Bordsteine entfernt liegt, so bleibt auf der andern 
Seite ein 2” breiter Streifen übrig, der bei Personenfuhrwerk 
oder schmalem Lastfuhrwerke zum Ausweichen genügt. 

Am besten wird das Gleis an die Fulswegseite gelegt. 
Da dieser nicht befahren werden darf und stets nach der 
gegenüberliegenden Seite ausgewichen werden muls, kann kein 
Zweifel darüber entstehen, welches Fuhrwerk im Gleise bleiben 
darf, während bei anderen Gleislagen Meinungsverschiedenheiten 
der Fuhrleute unvermeidlich sind. 

Der Gedanke liegt nahe, anzuordnen, dafs stets das schwerer 
beladene Fuhrwerk im Gleise bleiben soll, eine solche Mals- 
regel ist aber aulser in besonderen Einzelfällen nicht durch- 
führbar. 

Auch bei seitlicher Lage des Gleises empfieklt es sich, 
den Scheitel der Steinbahn wie in Textabb. 5 mit der Gleis- 
mitte zusammenfallen zu lassen, nicht aber wie in Textabb. 17 
das Gleis in Seitengefälle zu legen. Wenn von der Gleismitte 
aus nach beiden Seiten gleichmäfsiges Gefälle der Fahrbahn- 
oberfläche angeordnet wird, so erhalten die Bordsteine der 
Steinbahn allerdings ungleiche Höhenlagen; das ist aber meistens 
nicht nachtheilig, da die Höhenlage des Fufsweges und des 
Sommerweges danach eingerichtet werden kann. 

Nicht nur in Deutschland, auch im Auslande, und zwar 
besonders in Amerika hat man sich viel mit der Herstellung 
von Strafsengleisen beschäftigt.*) Auch dort sind neue Ver- 
suche mit einer Flachschiene mit beiderseitigen Führungsrippen 
auf Holzlangschwellen, sowie mit einer 6,25 wm starken C- för- 
migen Schiene gemacht. Letztere ist nur mit einer Führungs- 
rippe ohne Anlauf von etwa 20 mm Höhe versehen, Querverbin- 
dungen fehlen, das Gewicht beträgt etwa 30 kg/m. 

Doch die Besprechung der im Auslande angestellten Ver- 
suche würde hier zu weit führen; wir müssen uns auf Deutsch- 
land beschränken, wo, abgesehen von den älteren Versuchen 
und den nicht zur Ausführung gekommenen Entwürfen, zur 
Zeit nur die oben genannten fünf Schienenformen in Frage 
kommen. 


*) Zeitschrift für Transportwesen und Strafsenbau 1899, S. 113. 
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Nach Angaben der Betheiligten, welche dem Verfasser 
freundlicher Weise zur Verfügung gestellt wurden, waren bis 


Ende 1901 im Ganzen verlegt: 

1) von Rautenberg’s schmalen Stegschienen 49319" 
Gleis; ` 

2) von Rautenberg’s breiteren Stegschienen 19166” 
Gleis; 

3) von Gravenhorst's schmalen Barrenschienen 8669" 
Gleis; 

4) von Gravenhorst’s breiteren Barrenschienen 2052” 
Gleis; 

5) von Pusch’s Schienen 5500” Gleis, 


im Ganzen also rund 85 km Gleis. 


Aus den schmalen Stegschienen sind allein in den Landes- 
bauinspektionen Gardelegen und Stendal 34980" und 7893”, 
zusammen also rund 43 km Gleis hergestellt, und während hier 
unter gegebenen günstigen Vorbedingungen ohne Zögern vor- 
gegangen wurde, hat man sich in der Provinz Hannover, wo 
alle fünf Schienenarten auf zahlreichen, zusammen 8889 ™ langen 
Strecken verlegt sind, vorerst bemüht, weitere Erfahrungen zu 
sammeln, bevor man sich endgültig entscheiden wollte. Nähere 
Angaben über die in Hannover ausgeführten Gleisanlagen und 
insbesondere auch die Steinbahnarten, in denen sie verlegt 
sind, sind in der Deutschen Bauzeitung mitgctheilt,*) 

Nach Gravenhorst’s Ermittelungen kann ein Zugthier 
bei gleicher Anstrengung auf Eisenschienen etwa drei- bis 
fünfmal so viel Last fortbewegen, wie auf Steinbahnen ver- 
schiedener Art. Es ist daher erklärlich, dafs die Stralsengleise 
sich allgemeiner Beliebtheit erfreuen, 
kurzen Versuchstrecken von weniger als etwa 500” Länge, dic 
den Fuhrleuten wenig nützen, und da sie doch immerhin einige 
Aufmerksamkeit erfordern, wohl eher als ein Verkehrshindernis 
angeschen werden. Der Grund, dafs sie trotzdem nicht schnel- 
lere Verbreitung finden, ist bereits im Anfange dieses Aufsatzes 
hervorgehoben. Erst wenn die Strafsenbauverwaltungen auch 
selbst durch die Anlage von Strafsengleisen Vortheil zu er- 
zielen hoffen, werden sie mit grölserm Eifer der Angelegenheit 
näher treten, und dann wird es wahrscheinlich auch gelingen, 
die grofsen technischen Schwierigkeiten zu überwinden, welche 
unzweifelhaft vorliegen. Wann dieser Zeitpunkt eintritt, mufs 
die Erfahrung lehren, vermuthlich ist er aber für gewisse Ver- 
hältnisse, die hier näher erörtert werden sollen, bereits ge- 
kommen. 

Die Stralsenbaukosten wachsen in neucster Zeit immer 
mehr an, denn die Anforderungen des Verkehres an die Güte 
der Fahrstrafsen steigern sich von Jahr zu Jahr, die Arbeits- 
löhne sind besonders in und bei den Städten in andauerndem 
Steigen begriffen und in den steinarmen Gegenden wird beim 
Anwachsen des Verkehres der Mangel an Stralsenbaustoffen 
immer fühlbarer. In den Küstengegenden der Provinz Hannover 
fehlen natürliche Steine aufser den nordischen Geschieben ganz, 
und deren Sammlung wird von Jahr zu Jahr schwieriger, so 
dafs man, abgeschen von der An der Hauptsache auf Ostfries- 
land beschränkten Verwendung der Klinker, genöthigt ist 


— 


abgesehen von ganz 
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*) Deutsche Bauzeitung 1902, S. 268, 
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Bruchsteine aus weiter Entfernung heranzuschaffen. Man findet 
deshalb überall das Bestreben, für die Stralsen unter Auf- 
wendung grölserer Anlagekosten immer bessere Baustoffe zu 
verwenden, um die Fahrbahnen möglichst dauerhaft zu machen 
und so die Unterhaltungskosten zu mindern. Im Fortgange 
dieser Entwickelung ist ein Zeitpunkt zu erwarten, in welchem 
die ausgedehnte Verwendung des Eisens auch im Stralsenbau 
vortheilhaft wird oder doch wenigstens nur geringe Mehrkosten 
erfordert. 

Bezüglich des Einflusses der Verwendung eiserner Gleise 
auf die Stralsenunterhaltungskosten fehlt es bislang an den 
nöthigen, erst durch lange Erfahrung zu beschaffenden Unter- 
lagen. So viel steht aber bereits fest, dals die Steinbahn 
neben dem Gleise, welches erfahrungsmälsig von fast allen 
Fuhrwerken, jedenfalls aber von den schwerbeladenen Tast. 
wagen benutzt wird, aufserordentlich wenig benutzt wird, da 
sie in der Regel nur noch zum Ausweichen dient. Ebenso 
wird der Sommerweg entlastet, so dals die Wartungsarbeiten 
der Stralse ganz erheblich abnehmen. Dem gegenüber stehen 
die jedenfalls verhältnismäfsig geringen Kosten der Unterhal- 
tung der Gleise, sowie die Verzinsung und Tilgung der Bau- 
kosten. 

Klarer liegen dic Verhältnisse, soweit die Kosten der 
Neuanlagen, und zwar sowohl des eigentlichen Stralsen-Neubaues 
als auch der Umbauten in Frage kommen. Im Kreise Garde- 
legen hat Rautenberg lange Neubaustrecken mit Gleisen 
im Kleinpflaster auf dem üblichen Unterbaue angelegt, welche 
bei 2,5” Breite nur wenig mehr gekostet haben, als 4,0” 
breite Stralsen ohne Gleis, und erheblich billiger waren, als 
Pflasterbahnen von entsprechender Breite; die schmalen Streifen 
neben den Schienen dienen nur dazu, ein bequemes Ein- und 
Ausspuren zu ermöglichen. Die Strafsen scheinen den Verkehrs- 
ansprüchen zu genügen und sich auch gut zu halten. Denn 
während man die Steinbahnbreite auf Landstralsen ohne Schienen 
nicht zu gering bemessen darf, damit nicht der mittlere, durch 
Spurfahren immer wieder von den Rädern getroffene Streifen 
zu schnell abgenutzt wird, ist es bei der Verwendung von 
Spurgleisen thunlich, die Breite einzuschränken; dals bei Be- 
gegnungen cin Fuhrwerk mindestens mit einem Vorder- und 
cinem Hinterrade in den Sommerweg ausbiegen muls, wird 
auf Strafsen von mittlerm Verkehre nicht als Uebelstand 
angesehen werden können. Beträgt der tägliche Verkehr 
100 Zugthiere, welche sich auf 40 zweispännige und 20 ein- 
spännige Fuhrwerke vertheilen, und nimmt man an, dafs der 
Verkehr sich gleichmäfsig über 15 Stunden vertheilt, thatsách- 
lich wird sich in ‘der Regel cin grofser Theil des Verkehres 
Morgens bei der Hinfahrt in einer Richtung, Abends in ent- 
gegengesetzter Richtung bewegen, so kommen auf jedes Fuhr- 
werk in der Stunde nur vier Begegnungen. Aufserdem ist zu 
bedenken, dafs auch bei den üblichen Steinbahnbreiten, in 
Hannover beispielsweise 3,5”, bei jeder Begegnung in der 
Regel ein Fuhrwerk mit zwei Rädern in den Sommerweg kommt. 

Ferner kommt beim Umbaue von Steinschlagbalınen, welche 
dem Verkehre nicht mehr genügen, oder in der Unterhaltung 
zu theuer werden, ein ähnliches Verfahren in Betracht, In 
den meisten Fällen wird es hier ausreichen, wenn man ein 
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Gleis in einen nur etwa 9,0 bis 2,5m breiten Kleinpflaster- 
streifen verlegt, daneben aber den Steinschlag bestehen läfst 
und als solchen weiter unterhält (Textabb. 5). Dieses Ver- 
fahren ist bereits an verschiedenen Stellen mit gutem Erfolge 
angewandt, beispielsweise fast immer in der Provinz Sachsen 
und ferner bei Osnabrück, bei Neuhaus a, d. O., bei Rathenow. 

Wenn die Steinbahn noch stark genug ist, wird durch 
Aufhauen der alten Steinschlagoberfläche ein Pflasterkasten her- 
gestellt, in welchem das Kleinpflaster versetzt wird und in 
welchem es sichern Abschluls an dem steilen Rande des nicht 
aufgehauenen Streifens der alten Steinbahn findet. 

Ist die letztere schon so flach geworden, dafs das Auf- 
hauen nicht mehr zulässig ist, so wird Steinschlag gegen das 
Einfassungskleinpflaster geschüttet, gewalzt und so ein neuer 


Steinschlagstreifen hergestellt. Den Kosten des Gleises steht 


bier die Ersparung an Kleinpflaster gegenüber. 

Noch günstiger liegen die Verhältnisse bei alten Pflaster- 
bahnen aus mangelhaften, zu stark abgenutzten Steinen, wo 
Neupflasterung mit kostspieligen besseren Steinen erfolgen 
mülste, wenn nicht die Einlegung eines oder zweier Gleise die 
Beibehaltung der alten Steine ermöglichte. Ein solcher Fall 
lag bei der rund 700" langen Verbindungstralse zwischen 
Stadt und Bahnhof Buxtehude vor, wo im Jahre 1898 ein 
Doppelgleis aus Barrenschienen verlegt wurde. Da sich die 
Pflasterbreite um die Breite der Schienen und Anschlulssteine 
verringerte, konnten die schlechtesten Steine ausgeschossen und 
mit den übrigen, ebenfalls stark abgenutzten Kieselsteinen die 
7 M breite Stralse zwischen und neben den Schienen wieder 
gepflastert werden. Diese Anlage, welche sich trotz des be- 
deutenden Verkehres bis jetzt tadellos gehalten hat und sich 
allgemeiner Beliebtheit erfreut, kostete 8000 bis 9000 M. 
weniger, als die Neupflasterung mit guten, neuen Kopfsteinen. 

Es ist in Aussicht genommen, in dieser Weise im Norden 
der Provinz Hannover mit dem Umbau der alten Kieselpflaster- 
strecken, welche selbst bescheidenen Ansprüchen des Verkehres 
nicht mehr genügen, allmälig vorzugehen. 

Auch Pflastersteine von verhältnismäfsig geringer Festig- 
keit, welche man sonst nicht hätte zulassen können, lassen 
sich neben den Spurgleisen verwenden. So hat Rautenberg 
eine Spurbahnstrecke in Buchhorst bei Oebisfelde mit verhält- 
nismälsig billigen, aber wenig dauerhaften Velpker Kopfsteinen 
gepflastert, und zwar grölstentheils solchen, die bei einer in 
der Nähe vorgenommenen Umpflasterung als nicht mehr ver- 
wendbar ausgeschossen waren. 

Aehnliche Verhältnisse finden wir auf den Strafsen Ost- 
frieslands, wo bekanntlich die meisten Fahrbahnen mit Klinkern 
befestigt sind. Dieses Pflaster ist aufserordentlich angenehm 
zu befahren und genügt bei nicht zu grolsem, leichtem Ver- 
kehre durchaus. Bei schwerem Lastverkehre aber versagt es 
vollständig. Denn die über eine gewisse Grenze hinausgehen- 
den Raddrücke nutzen die Klinker übermälsig ab und zer- 
brechen und zerstören sie bald gänzlich. 

So war die Provinzialverwaltung wegen der Zunahme des 
Verkehres nach Wilhelmshaven und nach Norderney bereits 
genöthigt, die zusammen 12,2 km langen Klinkerbahnen der 
Sande-Wilhelmshavener ‘und der Norden -Norddeicher Land- 
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strafsen mit einem Kostenaufwande von rund 380000 M. in 
Kopfsteinpflaster umzubauen. Derselbe Fall liegt jetzt auf 
einer Landstrafse im Kreise Norden vor, wo seit dem letzten 
Frühlinge wegen der Einrichtung eines landwirthschaftlichen 
Betriebes auf dem Gute Friederikenfeld die rund 6t schweren 
Behälterwagen der Brennerei- und Brauerei-Aktiengesellschaft 
Doornkaat zu Norden die zusammen 7,27 km langen, 3,5" 
breiten Klinkerstrecken der Landstrafse zwischen Norden und 
Friederikenfeld derartig abnutzen, dals der Umbau ganz 
unvermeidlich ist. Nachdem die Kreisvertretung des Kreises 
Norden sich für die Verwendung eines eisernen Gleises unter 
Beibehaltung des Klinkerpflasters entschieden hatte, beschlofs 
das Landesdirektorium zu Hannover, unter Benutzung der bis- 
herigen Erfahrungen eine neue Schiene walzen zu lassen und 
zunächst die auf rund 4500 M. zu veranschlagenden Kosten 
für die Herstellung der Walzen zu úbernelmen, 

Zuerst war zu überlegen, ob man die Kastenform der 
Schienen beibehalten oder zur Stegschienenform übergehen 
sollte. Man konnte sich nicht davon überzeugen, dafs die von 
anderer Seite gegen die Kastenform vorgebrachten Bedenken 
durchschlagend seien. Besonders auf den Umstand, dafs sich 
derartige Schienen für Lokomotiv- und Strafsenbahnen nicht 
bewährt und in diesen Betrieben zu stark abgenutzt haben, 
glaubte man bei den wesentlich anders gearteten Anforderungen 
des Landstralsenverkehres nicht viel Werth legen zu sollen; 
man entschied sich aus den schon oben angeführten Gründen 
für die Beibehaltung der Kastenform. Jedenfalls ist die Ab- 
nutzung der Rollfläche der Strafsenschienen durch die glatten 
Radreifen der verhältnismäfsig langsam fahrenden Strafsenfuhr- 
werke verschwindend gering gegen den Verschleifs der Eisen- 
bahnschienen durch die mit Spurkränzen versehenen Räder 
der Eisenbahnwagen. Besonders wichtig sind in dieser Be- 
ziehung die Umstände, dals die Zugkraft auf den Eisenbahnen 
durch die Schienenreibung, auf den Landstrafsen auf der Stralsen- 
oberfläche zwischen den Schienen erzeugt wird, und dafs die 
kegelförmigen Reifen der Eisenbahnwagenräder Gleiten, die 
zylindrischen Reifen der Landfuhrwerke reines Rollen auf den 
Schienen bedingen. 


Der neue Querschnitt, welcher sich der Form des L-Eisens 
anschlielst und ebenso wie die Barrenschiene vom Hüttenwerke 
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Phönix gewalzt wird, hat nach Gravenhorst’s Angaben die 
in Textabb. 20 dargestellte Form erhalten. 


Zur Zeit sind 5700" Gleise fest bestellt, welche im 


Sommer 1902 verlegt werden; wegen weiterer 5236 % sind 
die Verhandlungen noch nicht abgeschlossen. 

Die breiten Fülse der Barrenschiene sind fortgelassen, das 
so ersparte Eisen ist zur Erbreiterung der Rollfläche verwendet. 
Damit aber die neue Schiene genügend steif wird, und damit 
die Fuíslasche, oder »Hakenlasche« nach Gravenhorst’s 
Bezeichnung, beibehalten werden kann, ®rhält der Schienenfufs 
die angegebene Form. 

Die Führungsrippe ist niedriger, als bei den älteren 
Schienen, nämlich 10 mm mit einem Anlaufe von 6,5 mm Breite. 

Die Gesammtbreite der Schiene ist zu 223 mm festgesetzt 
und entspricht der zwischen 22cm und 23cm schwankenden 
Länge der als Unterlage dienenden Klinker. Es ist also mög- 
lich, die anschliefsenden Klinker der Pflasterbahn entweder 
ganz, oder doch beinahe an die Aufsenkante des Schienenfulses 
heranzurücken. In der Steinbahnoberfläche entstehen dann 
neben der Schiene, zumal wenn man einzelne besonders grolse 
Klinker von der Verwendung in der Flachschicht ausschliefst, 
Fugen von höchstens 2 cm Breite, welche gewils unbedenklich 


Abb. 21. 


zugelassen werden können. Textabb. 21 stellt die Schiene im 
Klinkerpflaster dar. 

Noch günstiger wird der Anschlufs bei natürlichen Pflaster- 
steinen, die ja nach dem Fufse zu in der Regel etwas abge- 


schrägt sind (Textabb. 22). Wird der Anlauf der Schienen- 
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fülse mit Rücksicht auf die Walzung zu 8 °/, angenommen, so 
ergiebt sich die Breite der Rollflache zu 176 "Mm gegen 120 mm 
der alten Barrenschiene. 

Die Befürchtung, dafs die Pferde bei der verhältnismälsig 
grolsen Breite der Schiene=Jleicht ausgleiten können, 
leicht nicht ganz von der Hand zu weisen, darf aber auch 
nicht überschätzt werden, Der rund 122 cm breite Steinbahn- 
streifen zwischen den Schienen bietet leichteren Gespannen 
völlig genügend Raum zu bequemer Gangart, Für schwerere 
Lastpferde ist er wenigstens auskömmlich, wenn auch zugegeben 
werden kann, dafs eine etwas grifsere Breite den Vorzug ver- 
dienen würde. Die Zugthiere werden deshalb die Schienen in 
der Regel nur beim Ausbiegen und zwar unter einem spitzen 
Winkel und dann zur Zeit immer nur mit je einem Fulse be- 
treten. Gleitet wirklich einmal das Pferd beim Ziehen mit 

27" 


ist viel- 
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einem Hufe aus, während drei Hufe feststehen, so hat das 
wenig zu bedeuten, zumal der schräg zur Schienenrichtung 
gleitende Huf schnell wieder Halt findet. 

Bei den älteren Schienen sind, soweit hier bekannt, der- 
artige Klagen niemals laut geworden. Deshalb ist auch von 
der Riefelung der Oberfläche abgesehen, weil diese unvermeid- 
liche andere Uebelstäffde wit sich bringen würde, Der Zug- 
widerstand würde bei Verzicht auf die ebene Rollfläche ganz 
erheblich wachsen, die Abnutzung der Radreifen zunehmen und 
zwischen der Riefelung eine Ablagerung von Staub und Schlamm 
entstehen. Auch würde, was allerdings hier weniger in Betracht 
kommt, als bei Stadtstrafsen, das Geräusch beim Fahren er- 
heblich zunehmen. Ob von einer oder zwei Längsrillen, wie 
sie bei der Flachschiene vorhanden waren (Textabb. 1) nennens- 
werther Nutzen zu erwarten gewesen wäre, ist zweifelhaft. 

Der zuerst ausgeführten Ausmauerung der schmalen Barren- 
schiene mit Klinkern ist die billigere Ausfüllung mit Zement- 
beton wohl meistens vorzuziehen. Es ist deshalb kein Nach- 
thei] der neuen Schiene, dafs hier, wenn man nicht besondere 
Formklinker anfertigen lassen will, bei dem breitern Hohlraume 
stets Beton zur Verwendung kommen muís, 

Der untere Theil der Barrenschiene mit dem breiten Fulse, 
also etwa die Hälfte der Eisenmenge ist der unmittelbaren 
Einwirkung von Luft und Sonne entzogen, und deshalb ge- 
ringeren Wärmeschwankungen ausgesetzt, als die obenliegende 
Rollfliche. Deshalb entstehen unter dem Einflusse der Sonnen- 
strahlen innere Spannungen in den Schienen, welche die Längen- 
ausdchnung zum Theil aufheben. Bei den E-Schienen sind 
drei Fünftel des Eisens der unmittelbaren Einwirkung der Witte- 
rung ausgesetzt; sie werden sich deshalb mehr bewegen und 
beim Verlegen grölsern Spielraum zwischen den Stofsflächen 
erfordern, als die Barrenschienen. 

Das Gewicht der neuen Schiene stellt sich ohne Laschen 
auf fast 21 kg/m, ist also erheblich geringer, als das der 
beiden Stegschienen und der breiten Barrenschiene von 25,07, 
27,8 und 26,75 kg/m, dagegen rund 4kg/m grölser, als das 
der schmalen Barrenschiene. Dafür beträgt aber das Wider- 
standsmoment für die wagerechte Achse bei der grölsern Höhe 
fast 34 cm? gegen 30,47 cm? für die schmale Barrenschiene. 

Die Schienen werden vom Hüttenwerke Phönix frei Bahn- 
wagen zum Preise von 152 M/t geliefert, jede Lasche für 
0,7 M. 1” Gleis kostet also cinschliefslich eines Zuschlages 
von 0,15 M. für die Walzen auf der Hütte rund 6,6 M. 

Dazu kommen: 


a. die Eisenbahnfracht von Laar bis Norden mit 


Fund, G g TN Gee s 0,4. M. 
b. die Anfuhr bis zur Baustelle mit rund 0,1 « 

die Ausfüllung mit Zementbeton mit rund 0,7 « 

die Unterlegklinker, wenn sie aus dem Auf- 

bruche genommen werden, mit rand . . . 0,4 e 
e. das Verlegen des Gleises mit allen Neben- 

arbeiten mit rund . . . à 03 « 

zusammen rund 1,9 M. 


im Ganzen 8,5 M./m. 


Rechnet man die Kosten der 3,5" breiten Klinkerpflaste- 
rung unter Verwendung des alten Aufbruches einschliefslich 
des erforderlichen Zuschusses von 50°/, an neuen Klinkern zu 
durchschnittlich 7,7 M./m, so stellt sich der Preis für die 
fertige Stralse mit dem Gleise auf durchschnittlich 16 200 M/km. 
Der Umbau der Landstrafse mit 3,5 ® breitem Kopfsteinpflaster 
würde aber rund 32000 M./km kosten; bringt man hiervon 
noch den Werth des Klinkeraufbruches mit höchstens 4500 M. 
in Abzug, so ergicbt sich für den Kreis Norden eine Erspa- 
rung an Umbaumitteln von 11300 M./km, im Ganzen also 
von mehr als 80000 M. 

Es bleibt abzuwarten, wie sich die Unterhaltungskosten 
der Strafse stellen werden, und welche Dauer sie dem Kopf- 
steinpflaster gegenüber erreicht; so lange hierüber noch keine 
genügenden Erfahrungen vorliegen, ist es zwecklos, auf Grund 
von Annahmen die Vergleichsrechnung durchzuführen ; jedenfalls 
ist aber zu beachten, dals die Ersparung an Anlagekosten grols 


genug ist, um die Stralsengleisanlage selbst bei nicht uverheb-' 


lichen Mehrausgaben für die Unterhaltung vortheilhaft erschei- 
nen zu lassen. 

Dafs die Stralse mit dem Spurgleise den Anforderungen des 
Verkehres genügen wird, ist um so mehr zu hoffen, als die erwähn- 
ten Behälterwagen gefüllt stets in derselben Richtung fahren, das 
Ausweichen also voraussichtlich keine Schwierigkeit machen wird. 

Endgültig kann aber erst die Erfahrung entscheiden, wie 
weit und unter welchen Umständen sich die Strafsengleise be- 
währen, ob die Kastenschiene oder die Stegschiene den Vorzug 
verdient, ob insbesondere die neue E-Schiene eine Verbesserung 
der früheren Schienen bedeutet und ob die jetzt gewählte Form 
der Führungsrippe den Anforderungen des Verkehres gerecht 
wird. Mag die Entscheidung so oder so ausfallen, jedenfalls 
ist die Angelegenheit von so grolser volkswirthschaftlicher Be- 
deutung, dafs die auf ihre Förderung verwendeten Arbeiten 
und Kosten gut angewandt sind. 


Funkenfänger der Bauart Meinecke. 


Von Teuscher, Eisenbahnbau-Inspektor in Erfurt. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 13 auf Tafel XXVII. 


Seit Beginn des Lokomotivbetriebes ist die Frage nach 
cincem guten Funkenfänger eine brennende. Es scheint aber, 
dals es nie einen Funkenfänger geben wird, der mehr als die 
gröbsten, d. h. solche Funken zurückhält, welche ausgeworfen 
weiter brennen und zünden würden, und kein Funkenfänger wird 
jemals alle festen Theile aus dem Rauche beseitigen. 


Zur Zeit der Eröffnung der Nürnberg-Fürther Eisenbahn 
scheint die Funkenfängerfrage noch auf einfache Weise lösbar 
gewesen zu sein. Auf den aus jener Zeit stammenden Abbil- 
dungen der ersten Fahrten sehen wir, wie sich die in den 
offenen Personenwagen sitzenden Reisenden durch ihre Regen- 
schirme vor dem Funkenregen schützen. Unsere heutigen, vor 
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mehr als hundert Lastachsen keuchenden Ungethüme speien 
aber andere Feuergarben aus als die damaligen Lokomotiven. 
- Es ist jetzt nicht mehr leicht, Fánger zu erfinden, welche den 
auszustolsenden Rauchgasen den Ausweg nicht verengen und 
doch im Stande sind, auch die kleinen, von den mit Pech als 
Bindemittel hergestellten Prefskohlen stammenden Funken zu- 
rückzuhalten, welche noch auf dem Erdboden weiter glimmen 
und zünden. 

Es liegt nahe, dieser Anforderung an einen guten Funken- 
fänger durch Anwendung gelochter Bleche zu genügen. Der 
leitende Gedanke hierbei ist, dafs ein länglicher Schlitz bei 
gleicher Gesammtöffnung kleinere Funken durchlassen wird, 
als eine kreisrunde Oeffnung. Solche Funkenfänger setzen sich 
aber, wie die Erfahrung lehrt, leicht zu, und die anfänglich 
tadellose Verdampfung läfst schnell nach. 

Der aus dem Blasrohr tretende Dampf ist mehr oder 
weniger nafs. Die ihm beigemischten Wassertheilchen und das 
mitgerissene Schmieröl geben eine Mischung, welche mit den 
in der Rauchkammerluft schwebenden Rufs-, Kohlen- und Aschen- 
Theilchen eine zähe Masse bildet und den Funkenfänger und 
alle von dieser Masse erreichten Theile bedeckt. Eine runde 
Oeffnung von 17™" Durchmesser und 225 qmm Querschnitt, 
welche sich ringsum um 2 "M durch diese Kruste verengt hat, 
(17 — 4)? 


wird demnach auf ~ 132 qmm, wenn sie quadra- 


tisch 15><15 mm war, auf (15 — 4) (15 — 4) = 121 qmm, und 
wenn sie rechteckig 5><45 mm war, auf (5 — 4) (45 — 4) = 
41 qmm verkleinert. Die Funkenfänger sollten demnach kreis- 
formige oder besser quadratische Durchgangsöffnungen haben. 
Ein, einfaches Drahtgeflecht aus rechtwinklig gekreuzten Drähten 
und ohne jede maschen- oder kettenartige Verknüpfung ist dem- 
nach am besten geeignet, Auch wegen ihrer Leichtigkeit sind 
die Drahtgeflechte anderen Einrichtungen vorzuziehen. Sie über- 
treffen hierin die in den Schornstein eingebrachten Schrauben- 
windungen und die neuerdings vorgeschlagenen Bogenfunken- 
fänger, welche auch deshalb nicht immer gut arbeiten, weil 
nicht jede Lokomotive die Verlängerung des Weges der Rauch- 
gase über den denkbar kürzesten hinaus verträgt. 

Funkenfänger aus Drahtgeflecht lassen sich ohne Schwierig- 
keit so einrichten, dafs sie das Durchstofsen der Heizrohre nicht 
hindern und die Auspufföffnung und den Hülfsbläser frei lassen. 

Die gebräuchlichsten Funkenfänger werden daher aus Draht- 
geflecht hergestellt. Leider genügt es aber nicht, ein einfaches 
hürdenförmiges Sieb in die Rauchkammer einzubauen, weil die 
Maschenweite so eng gewählt werden mülste, dafs die Dampf- 
entwickelung der schwer arbeitenden Lokomotive nach kurzer 
Fahrt nachlassen würde. Man hat daher verschiedentlich ver- 
sucht, durch Anwendung zweier übereinander gelegter Siebe 
ihre Durchlässigkeit zu vermindern, in den meisten Fällen aber 
ohne wesentliche Besserung. 

Die Funkenfänger aus zwei dicht übereinander gelegten 
Sieben, von denen das obere so angebracht ist, dals seine 
Maschenstäbe sich über der Maschenöffnung an dem untern be- 
finden, setzen sich schnell zu. Siebe, deren Kette aus dickeren 
eng gelegten Stäben, deren Einschuls aber aus weit von einan- 
der gelegten dünnen Drähten hergestellt ist, führen gleichfalls 
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nicht zum Ziele, da sich die Stäbe der obern in der Hitze 
der Rauchkammer herabbiegen und zwischen die Stäbe der untern 
legen, mit denen sie zuweilen verschmoren. Bei einer andern 
Ausführungsform aus zwei Schlitzblechen in 250 mp Abstand 
befindet sich das obere Blech zu hoch in der Rauchkammer, 
wo der Querschnitt so klein ist, dals jede Verminderung durch 
eine eingeschobene durchlochte Wand eine empfindliche Störung 
des Luftzuges bedeutet. 

Der Doppelfunkenfänger der Bauart Meinecke*) (Abb, 9 
bis 13, Tafel XXVII) scheint dagegen, nach den bisher bekannt 
gewordenen Erfahrungen, den an einen guten Funkenfänger zu 
stellenden Ansprüchen besser zu genügen. Mehrere Eisenbahnen, 
besonders die Direktion Frankfurt a. M., haben eine grölsere 
Anzahl Lokomotiven mit diesem Funkenfänger ausgerüstet. Die 
Flur- und Waldbrandschiden haben überall, wo sämmtliche 
Lokomotiven einer Strecke nur diese Funkenfänger besalsen, 
aufgehört. 

Der Funkenfänger (Abb. 12 und 13, Tafel XXVII) ist in die 
Rauchkammer möglichst nahe über der obern Heizrolrrcihe ein- 
gebaut, wo der wagerechte Querschnitt noch eine Verengung 
verträgt. Der seitliche Abschlufs erfolgt durch einfache rund 
gelochte Bleche. In der Mitte zwischen den Dampfrohren sind 
die beiden, aus Drahtgeflecht hergestellten Siebe lose so einge- 
schoben, dals das obere engere mit seinen Maschen um 45° 
gegen das untere weitmaschigere verdreht ist. Die Siebe haben 
einen bestimmten abgepalsten Abstand. Da die ausströmenden 
Rauchgase die Form eines gebogenen Hornes mit der Grund- 
fläche an der Rohrwand und der Spitze im Schornsteine an- 
nehmen werden, ist durch diese Anordnung die Stelle beson- 
ders geschützt, welche die meisten und gefährlichsten Funken 
durchlassen würde. Die beiden lose eingelegten Siebe heben 
sich bei jedem Dampfstofse etwas ab und folgen jeder rütteln- 
den Bewegung der Lokomotive; daher bilden sich keine die 
Dampfentwickelung störenden Krusten. Alle Funken, welche 
gröfser sind, als die Maschenweite des untern Siebes, sowie 
solche, welche dessen Drähte treffen, fallen in die Rauchkammer 
zurück. Die Funken, welche von dem untern Siebe durchge- 
lassen werden, fallen gleichfalls zurück, wenn sie für die 
Maschenweite des obern Siebes zu grols sind, oder dessen 
Drähte treffen. Funken, die durch Anprall an die Drähte der 
Siebe in so kleine Stücke zerfallen, dals sie von den Sieben 
durchgelassen werden, sind zu klein geworden, um den Erd- 
boden brennend erreichen zu können. 

Besonderer Werth wurde bei dieser Bauart darauf gelegt, 
dafs Blasrohr und Hülfsbläser bequem nachgesehen werden 
können, und kein Hindernis für das Durchstolsen der Heizrohre 
entsteht. 

Bei tief liegenden Blasrohren in den neuerdings besonders 
grols gestalteten Rauchkammern mulste daher ein klappenartiges 
gelochtes Blech (Abb. 9 bis 11, Tafel XXVII) eingebaut werden, 
welches die Rauchgase aus den höher gelegenen Rohren unter 
den Funkenfänger leitet. Abb. 12 und 13, Tafel XXVII zeigt den 
Funkenfänger für Rauchkammern mit hoch liegendem Blasrohre. 

Dieser Doppellunkenfänger wird von der Aktiengesellschaft 
vormals M. Meinecke in Breslau-Carlowitz ausgeführt. 

*) D. R. P, 106990. 
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Steuerung für Verbund-Lokomotiven für unveränderliche Füllung im ee sinter 
mit veränderlicher Füllung im Hochdruckzylinder. 
Von M. Kuhn, Oberingenieur der Lokomotiv-Bauanstalt Henschel und Sohn in Cassel. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 9 auf Tafel XXVIII. 


Die jetzt verfolgten Wege zur Verbesserung der Aus- 
nutzung des Dampfes der Lokomotivkessel in den Zylindern 
beruhen hauptsächlich auf Erhitzen, oder auf Verstärkung der 
Dehnung des arbeitenden Dampfes. Gewöhnlich ist für dieses 


Streben die Aussicht auf den wirthschaftlichen Vortheil mafs- | 


gebend. Für den Lokomotivbauer ist aber noch ein weiterer 
Umstand von Bedeutung, nämlich die Raumverhältnisse, die zu 
berücksichtigen sind und durch die Gröfse der Kraftquelle, 
also des Dampfkessels beschränkt wird. | 

Durch den sich stetig steigernden Verkehr werden an die 
Lokomotiven immer gréfsere Anforderungen gestellt. Durch 
Vermehrung der Züge lifst sich der gesteigerte Verkehr nicht 
allein bewältigen und daher werden die Züge länger, schwerer 
und die Geschwindigkeit grölser. Dabei genügt der durch 
‚Spurweite und Achsstand in seinen Abmessungen beschränkte 
Kessel nicht mehr. Die Forderung einer thunlichst vollstän- 
digen Dampfausnutzung ist also wirthschaftlich und betriebs- 
technisch nothwendig geworden. Es ist als grofser Vortheil 
anzusehen, wenn es gelingt, die Lokomotive leistungsfähiger zu 
gestalten, ohne die Kessel zu vergrölsern. 

In dieser Beziehung ist die Verbund-Lokomotive der Zwil- 
lings-Lokomotive durch die stärkere Dampfdehnung und die 
bessere Anpassung der Dampfwärme an die der Zylinderwan- 
dungen überlegen. Bei dem Füllungsgrade 0,1 erreicht man 
bei Zwillings-Lokomotiven höchstens eine Dampfdehnung auf 
das 3,5fache. Derselben Dampfmenge würde bei Verbund- 
Lokomotiven eine Füllung von 0,2 entsprechen, wobei aber 
eine Dehnung auf das 5,5 bis 6 fache erreicht wird. Hierdurch 
und durch die günstigere Kraftwirkung auf die Kurbel wegen 
grölserer Füllung im Hochdruckzylinder wird gegen die Zwil- 
lings-Lokomotive eine Mehrleistung oder bei gleicher Leistung 
der Lokomotive eine Ersparnis erzielt. 

Die Verbund-Lokomotive der preufsischen Staatsbahnen 
mit zwei Zylindern und einem Inhaltsverhältnisse der Zylinder 
von 1:2 zeigen bei Vorwärtsgang die Füllungsgrade der Zu- 
sammenstellung I. 


Zusammenstellung I. 


Hochdruck- Niederdruck- 
Zylinder 
100), 20%), 
20 « 31 « 
30 « 43 « 
40 « 53 < 
50 « 61 « 
60 « 69 « 
70 « TT « 
T6 « 82 « 


Hierbei hat der Hochdruckschieber eine innere Deckung 
von etwa —6"™, der Niederdruckschieber hat keine innere 
Deckung, wodurch die Arbeit in beiden Zylindern bei etwa 


40°/, im Hochdruckzylinder annähernd gleich wird. Für den 
Rückwärtsgang sind die Füllungsverhältnisse dann meistens 
umgekehrte und sehr unvortheilhafte, so dafs diese Lokomo- 
tiven für den Rückwärtsgang wenig brauchbar sind. 

Bei den mittleren Füllungsgraden ist eine grölsere Füllung 
im Niederdruckzylinder für die Ausnutzung der Dampfarbeit 
von Vortheil, weil erstens durch den höhern Füllungsgrad im 
Niederdruckzylinder eine gréfsere Dehnung des Dampfes statt- 
findet, und zweitens, weil sich durch die grófseren Füllungs- 
grade im Niederdruckzylinder der Gegendruck auf den Hoch- 
druck-Kolben vermindert; beide Umstände bringen einen Gewinn 
an Arbeit mit sich. Ein bestimmtes Füllungsverhältnis zwi- 
schen den beiden Zylindern ist also das vortheilhafteste. Die 
vorstehenden Füllungsverhältnisse sind für die Arbeitsausnutzung 
des Dampfes keineswegs die günstigsten, wie im Folgenden 
nachgewiesen wird. 

Bei den Zweizylinder-Verbund-Lokomotiven strömt der im 
Hochdruckzylinder gedehnte Dampf nach dem Verbinder, von 
diesem nach dem Niederdruckzylinder, dehnt sich hier weiter 
und tritt dann durch das Blasrohr ins Freie, | 

Die Spannungen in den drei Räumen stehen also in eng- 
ster Verbindung mit einander; hohe Spannungen im Verbinder 
vermehren die Arbeit im Niederdruckzylinder, vermindern aber 
die im Hochdruckzylinder und umgekehrt, 

Bedeutet R den Inhalt des Verbinders, V den Inhalt des 
Niederdruckzylinders und v den des Hochdruckzylinders und 
steht der Hochdruckkolben in einer seiner Endstellungen, so 
ist der Raum vor dem Hochdruckkolben und der Raum hinter 
dem Niederdruckkolben mit dem Verbinder verbunden. 

Der Raum im Hochdruckzylinder vor dem Kolben ist v 
und bei der Kurbelversetzung um 90° ist der Raum hinter 
den Niederdruckkolben = 0,5. V, somit ist der ganze vom 
Dampfe angefüllte Raum = 


R+v-+ 0,5 V, 
bei einer beliebigen Kolbenstellung, bei der die Kurbel den 
Winkel a durchlaufen hat, ist dieser Inhalt: 


R+v+0,5.V—0,5v (1 — cos a) +- 0,5. Y sin a, 
Ist a = 90% geworden, so ist der Gesammtinhalt 


R+-V-.05.v, 
der Inhalt hat sich also auf dem Kurbelwege von 90° um 
0,5 (V— v) vergrólsert. Bei einem Kurbelwege von a = 180° 
ist der Gesammtinhalt = 
R--0,5.V. | 
Vermöge der negativen innern Deckung des Hochdruck- 
schiebers steht aber der Verbinder wieder mit dem Hochdruck- 
zylinder hinter dem Kolben in Verbindung, so dafs der Ge- 
sammtinhalt wieder 
% R ug 0,5 V + Y, 
also gleich dem ursprünglichen wird; es ist also keine Ver- 
dichtungsarbeit verrichtet. 
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In dem ‘Augenblicke aber, wo der Schieber den Eingang 
zum Niederdruckzylinder schliefst, wird der Inhalt durch das 
Fortschreiten des Hochdruckkolbens verkleinert, der Dampf 
` verdichtet und die Spannung im Verbinder erhöht. Frühes 
Schliefsen des Einganges zum Niederdruckzylinder wird die 
Verdichtungsarbeit im Hochdruckzylinder vermehren, für die 
Gesammtarbeit des Hochdruckkolbens also schädlich sein. Ander- 
seits wird durch die höhere Spannung im Verbinder die Arbeit 
des Niederdruckzylinders erhöht. Die Verdichtung durch den 
Hochdruckkolben dauert fort und vergröfsert sich stetig, bis 
der Zutritt zum Niederdruckzylinder wieder geöffnet wird; 
dieses findet statt, wenn der Hochdruckkolben gegen Mitte 
seines Hubes steht, also wenn der Kurbelarm am gröfsten ist. 
Die Verdichtungsarbeit verringert die Arbeit des Hochdruck- 
kolbens dann, wenn die Kolbenkraft am günstigsten übertragen 
wird. Es ist mithin von Vortheil, die Verdichtungsarbeit des 
Hochdruckkolbens möglichst zu verkleinern, also hohe Füllun- 
gen im Niederdruckzylinder zu wählen. Zur Vermeidung von 
übermälsigem Gegendrucke und Riickstéfsen auf den Hoch- 
druckkolben muís der Enddruck im Hochdruckzylinder grölser 
sein, als die gleichzeitige Verbinderspannung. Um dieses zu 
erreichen, muls die Fällung E im Niederdruckzylinder min- 
destens gleich dem Verhältnisse der beiden Zylinderinhalte 
sein, also a 

Y <E. 

Bei Lokomotiven mit dem Zylinderverhältnisse 1 : 2 wird 
also der Fúllungsgrad für den Hochdruckzylinder E=!),, 
demnach soll der Niederdruckzylinder überhaupt nicht mit 
kleinerer Füllung arbeiten, als 0,5. Dabei ist vorausgesetzt, 
dafs die Schieber innere Deckung haben und dafs sich der 
Dampf im Hochdruckzylinder bis gegen Ende des Kolbenlaufes 
dehnt. Wird nun die innere Deckung beim Hochdruckschieber 
verringert, so beginnt auch die Ausströmung früher, und die 
Spannung des ausströmenden Dampfes ist grölser; mit Ver- 
ringerung der Deckung steigt also die Endspannung im Hoch- 
druckzylinder, also darf auch der gleichzeitige Druck im Ver- 
binder steigen, die Füllung im Niederdruckzylinder darf somit 
verringert werden. Mit Rücksicht auf die bauliche Anordnung 
wurde bei den mittleren Füllungen im Hochdruckzylinder bisher 
die Füllung im Niederdruckzylinder nur etwa 10 bis 12°), 
höher genommen, als im Hochdruckzylinder und ein weiterer 
Ausgleich dadurch geschaffen, dafs der Schieber des Hoch- 
druckzylinders mit negativer Deckung versehen wurde. Hier- 
durch vermindert sich der Gegendruck auf den Hochdruck- 
kolben und der Enddruck im Hochdruckzylinder bleibt wegen 
der frühen Ausströmung hoch. 

Die mittlere Spannung im Verbinder ist im Allgemeinen 
abhängig von dem Enddrucke im Hochdruckzylinder und der 
Füllung im Niederdruckzylinder. 

Wie oben festgestellt wurde, ist ein grolser Füllungsgrad 
im Niederdruckzylinder für die Dampfausnutzung günstig. 

Es hat sich nun gezeigt, dafs bei unveränderlicher Füllung 
im Niederdruck- und veränderlicher im Hochdruck-Zylinder 
ganz erhebliche Ersparnisse erzielt, oder bei gleichem Heiz- 
stoffverbrauche bedeutend an Arbeit gewonnen wird. Die Mehr- 


arbeit oder Heizstoffersparnis steigt bei den mittlern Fúllungs- 
graden bis zu 23°/, gegenüber Zwillings-Lokomotiven. 

Der Gedanke lag also nahe, eine Steuerung auszubilden, 
welche gestattet, bei unveränderlichem Füllungsgrade im Nieder- 
druckzylinder den Hochdruckzylinder mit jedem beliebigen 
Füllungsgrade zwischen 0 und dem Höchstwerthe arbeiten zu 
lassen. Diese Aufgabe ist in der der Bauanstalt Henschel 
und Sohn patentirten Umsteuerungsvorrichtung einfachst ge- 
löst, welche von dem Verfasser entworfen wurde. 

Die Vorrichtung besteht aus dem Umsteuerungshebel a 
für den Hochdruckzylinder (Abb. 1 bis 4, Tafel XXVIII), welcher 
durch eine Hülse b mit dem Schwingenhebel c verbunden ist, auf 
die Welle w drehbar aufgesteckt wird und an welchem die 
Steuerungszugstange z angreift; ferner aus dem auf die Welle 
aufgekeilten Umsteuerungshebel h für den Niederdruckzylinder. 

Bei d befindet sich ein Führungsbogen für den Umsteue- 
rungshebel h mit den Einschnitten e, in welche die mit einer 
Feder f versehene Klinke g eingreifen kann, wodurch Hebel h 
in seinen Endstellungen gehalten wird. Am Hebel h greift 
die mit einer Schleife versehene Stange s an, welche mit ihrem 
andern Ende mit der Steuerungszugstange z durch einen Bolzen 
verbunden ist, so dafs der Hebel h in einer seiner Endstel- 
lungen so lange stehen bleibt, bis der Hebel a die Mittel- 
stellung erreicht. 

Stehen beide Hebel a und h in einer der Endstellungen e, 
so erhalten beide Zylinder für Vorwärtsgang oder Rückwärts- 
gang die höchste Füllung. Giebt man nun dem Hochdruck- 
zylinder durch Bewegung des Hebels a nach seiner Mittel- 
stellung eine andere Füllung, so bleibt der Hebel h in seiner 
Endstellung durch die Klinke g festgehalten und der Nieder- 
druckzylinder behält seine grölste Füllung, bis der Hebel a 
sich der Mittelstellung, dem todten Punkte der Steuerung nähert. 

Hier läuft die mit dem Hebel a verbundene Rolle n auf 
die geneigte Ebene m der Hebel v auf und letztere heben die 
Klinke g aus dem Einschnitte e Nun kann der Hebel h mit- 
genommen werden und kommt vermöge der verschiedenen 
Längeu der beiden Hebel a und h mit ersterm zugleich in 
der Endstellung an; da die Rolle n inzwischen den Hebel v 
freigelassen hat, so greift die Klinke g in den andern Ein- 
schnitt e ein und die Steuerung für den Niederdruckzylinder 
ist wieder auf die gröfste Füllung eingestellt, während die 
Steuerung des Hochdruckzylinders auf jeden beliebigen Füllungs- 
grad zwischen Null und der grölsten Füllung gestellt werden 
kann. 

Diese Vorrichtung ist einfach und gewährt erhebliche Vor- 
theile. Die Anschaffungskosten sind unbedeutend, die Vorrich- 
tung kann an jeder vorhandenen Lokomotive ohne besondere 
Kosten und ohne Zeitverlust angebracht werden, indem simmt- 
liche Steuerungstheile bis auf die Veränderung der Steuerwelle 
und den Steuerhebel dieselben bleiben. Auch kann die Steuer- 
welle nach Ausstrecken und Abdrehen wieder verwandt werden. 

Ein weiterer Vortheil ist der, dals die Steuerung mit der 
beschriebenen Vorrichtung für Vorwárts- und Rückwärtsgang 
der Lokomotiven gleich gut arbeitet, also die Anwendung der 
Verbundanordnung auch bei Tender-Lokomotiven möglich macht. 
Bei den im Betriebe befindlichen Verbund-Lokomotiven ist das 
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Füllungsverhältnis der beiden Zylinder für den Vorwirtsgang 
durch verschiedene Hülfsmittel erreicht, wie durch Aufkeilen 
der Schwingenhebel unter einem Winkel gegen einander, durch 
verschieden lange Hängeschienen u.s.w. Für den Rückwärts- 
gang sind dann die Füllungsverhältnisse umgekehrt und die 
Dampfverthcilung schr ungünstig, die Dampfausnutzung schr 
unvortheilhaft, auch die Leistung der Lokomotive ist eine be- 
deutend geringere, als bei Vorwärtsgang. 

Aus den angeführten Gründen dürfen Verbund-Lokomotiven 
auch nicht rückwärts fahren oder doch nur mit voller Füllung, 
Auch dann ist die Wirkung immer noch sehr unvortheilhaft, 
daher die Anwendung der Verbundanordnung bei Tender-Loko- 
motiven nicht zulässig. Auch dieser Ucbelstand wird, wie oben 
bereits bemerkt, durch die Anwendung der beschriebenen Um- 
steuerungsvorrichtung beseitigt und die Verbundanordnung bei 
Tender-Lokomotiven mit demselben Vortheile anwendbar, wie 
bei Lokomotiven mit Tender. 

Abb. 5 bis 7, Tafel XXVIIT zeigen die Anordnung der 
Umsteuerungsvorrichtung bei 2/4 gekuppelten Schnellzug- und 
Personenzug-Verbund-Lokomotiven der preulsischen Staatsbahnen 
mit zuerst von Henschel und Sohn 
ausgeführten Ileusinger-Steuerung, bei der die Bewegungs- 
hebel ohne Vermittclung von llängeschienen unmittelbar an der 
Schieberschubstange angreifen und diese geradlinig führen. 

Der Umsteuerungshebel a für den Hochdruckzylinder ist 
durch die in dem bekannten Doppellager LL gelagerte Welle W1 
mit dem Bewegungshebel c verbunden. In gleicher Weise ist 
der Hebel h dureh die Welle W mit dem Bewegungshebel für 
den Niederdruekzylinder verbunden. Am Hebel h greift die 
bei P durch die in ihrem 
untern Ende bei D drehbar festgelegte TWiingeschiene o geführt 
wird. 


der umgewandelten 


Stange s an, deren vorderes Ende 


Die Verlängerung zl der Zugstange z ist an ihrem 
vordern Ende mit einer Schleife versehen, welche sich über 
den gemeinschaftlichen Bolzen P verschieben liifst, so dafs der 
Hebel h in einer seiner Endstelungen so lange stehen bleibt, 
bis der Ilebel a die Mittelstellung erreicht. Die Arbeitsweise 
ist jetzt die vorhin beschriebene bei der Allan-Steuerung. 

line wesentliche Verbesserung ist weiter vom Verfasser 
an «der Schieberschubstange der Heusinger-Steuerung vor- 
genommen, 

sel der bisherigen Anordnung wird die Führung des hin- 
dem Be- 
Zum Einbringen 
des Kreuzkopfes in den Bewegungshebel mulste letzterer aus 
zwei zusämmengeschraubten Theilen ausgeführt werden, auch 
ist das HKinbringen und Wiederherausnehmen der Schubstange 
nur möglich, wenn der Bewegungshebel von der Welle abge- 
der Ilebel und das Ab- 
nehmen von der Welle ist im Betriebe sehr störend und zicht 
nachstehend aufgeführte Nachtheile nach sich, 
Durch öfteres Auscinandernchmen der IIebeihälften werden 


tern Endes der Schieberschubstange von einem in 
wegungshebel gelagerten Kreuzkopfe bewirkt, 


keilt wird. Das Auscinandernchmen 


sowohl die Verbindungschrauben locker, als auch die Win- 
klinkungen der llebelhälften abgenutzt, daher müssen diese 


Theile vorzeitig durch neue ersetzt werden; ferner ist es für 
die richtige Arbeit der Steuerung und zweckmälsige Dampf- 
vertheilung unerlifslich, dafs die Bewegungshebel nach jeder 


Abnahme rechts und links wieder genau in gleicher Richtung, 
genan in derselben Ebene zur Maschinenmitte und demselben 
Winkel znm Umsteuerungshebel aufgekeilt werden, was immer- 
hin grolser Aufmerksamkeit, Geschicklichkeit und zur guten 
Ausführung besonderer Vorrichtungen bedarf. 

Durch die in Abb. 5 und 7, Tafel XXVIII dargestellte 
eigenartige Anordnung werden diese Arbeiten vermieden, die 
Lebensdauer der Bewegungshebel vergrölsert, sowie die Her- 
beiführung fehlerhafter Dampfvertheilung durch nicht genaues 
Wicderaufkeilen der Bewegungshebel ausgeschlossen, die An- 
wendung ist ihrer Vortheile und Einfachheit wegen bei allen 
derartigen Steuerungen zu empfehlen. 

Die Bewegungshebel e sind je aus einem Stücke gefertigt, 
auf die Welle w und W1 aufgekeilt und können bei Ausbesse- 
rungen an der Schieberschubstange oder Schwinge in ihrer 
Lage sitzen bleiben. 

Die Schieberschubstange i erhält eine Schleife k, in welcher 

sich ein Führungskörper t verschieben lifst, der mittels des 
Bolzens 1 mit dem Hebel ce verbunden wird. Die Zusammen- 
setzung des Bewegungshcbels c mit der Schleife k der Schub- 
stange kann bei dieser neuen Einrichtung wie folgt bewirkt 
werden, 

Die Schleife k mit dem Führungskörper t wird in die 
Gabel des Hebels e gelegt und durch den Bolzen | verbunden. 

Beim Gange der Lokomotive wird nun die Schieberschub- 
stange, nicht wie bei der bekannten Anordnung in einem Kreuz- 
kopfe geführt, sondern die Führung wird durch die über den 
Führungskörper t sich bewegende Schleife k bewirkt. Beim 
Lösen der Schieberschubstange i von dem Bewegungshebel c 
ist cs nur nothwendig, den Bolzen 1 herauszunehmen, ohne den 
Hebel von der Welle zu entfernen oder den Hebel zu theilen. 

Bei den 2/3 gekuppelten Personenzug-Verbund-Lokomotiven 
mit Heusinger-Steverung mit über den Kessel geführter 
Steucrwelle wird der Führungsbogen an das rechte Steuer- 
wellenlager angeschraubt und ist nach unten gerichtet, der mit 
dem rechten Bewegunghebel verbundene Steuerhebel wird auf 
die Steuerwelle drehbar aufgesteckt, 

sine Itrweiterung findet die erläuterte Umsteuerungsvor- 
richtung durch ihre Bethätigung mittels Dampf oder Prefsluft ; 
in Abb, 1 bis 4, Tafel XXVIII wird diese Einrichtung für 
Allan-Steuerung dargestellt. In dem untern Zylinder i lassen 
sich die durch die Kolbenstange St verbundenen Arbeitskolben 
KK bewegen, in dem obern kleinen Zylinder ist der Kolben- 
schieber kk verschiebbar, Dem zwischen den beiden Kolben kk 
befindlichen Raume r wird durch das Rohr R Kesseldampf 
oder Prefsluft zugeführt. Wenn sich nun der mit der Steue- 
rungszugstange verbundene Hebel a der beschriebenen Um- 
steuerungsvorrichtung von der vordern oder hintern Seite her 
seiner Mittelstellung nähert, nimmt der Knaggen m den Doppel- 
hebel o mit, welcher die Schieberstange p in Bewegung ver- 
setzt. Hierdurch erhält der Kolbenschieber mit Inneneinströ- 
mung diejenige Stellung, welche dem Arbeitskolben Dampf oder 
Prefsluft so zuführt, dafs auch dieser in der Bewegungsrichtung 
des Hebels a in Bewegung kommt. Da nun in der Mittel- 
stellung des Hebels a auch die Klinkenhebel v bereits die 
Klinke g für den zur linken, der Niederdruck-Seite gehörigen 
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Steuerhebel h ausgehoben haben, so kann dieser der Bewegung 
der Kolben K folgen, bis in der entgegengesetzten Lage die 
Klinke g wieder einschnappt, womit die Steugrung umgelegt 
ist. Diese Bewegung wird ganz unabhängig von der weitern 
Bewegung des Hebels a erfolgen, da schon die Oeffnung des 
Kolbenschiebers kk gentigt, um diese Bewegung einzuleiten. 
Der Kolben K ist doppelt angeordnet und bekommt seinen 
Dampf oder die Prefsluft nur auf die äuflseren Flächen. Der 
Raum zwischen den beiden Kolben ist mit Flüssigkeit ausge- 
füllt und durch eine Scheidewand in zwei Theile geschieden. 
Die beiden Oelkammern stehen durch einen ringförmigen 
Zwischenraum t und den Umgehungskanal x in Verbindung. 
Erhält nun der Kolben von irgend einer Seite Druck, so kann 
er nicht plötzlich nach der andern Seite hinüber geworfen 


werden, sondern die nur langsam in die entgegengesetzte Kammer . 


übertretende Flüssigkeit bietet einen Widerstand, der den 
Kolben aufhält und ein Hin- und Herschlagen der Kolben K 
und des Hebels h beim Umsteuern während der Fahrt ver- 
hindert. Dieser Widerstand kann durch Einstellung der Schraube 
bei x im Umgehungskanale auf die gewünschte Kolbengeschwin- 
digkeit eingestellt werden. Auf diese Weise ist gefahrloses 


Weichenverriegelung mit 
Von J. Schnatter, Telegraphen-Meister der 


` Hierzu Zeichnungen Abb. 


Die Vorrichtung hat den Zweck, von Hand bediente 
Weichen nach der Umstellung selbstthätig zu verriegeln, sie 
unter elektrischem Verschlusse zu halten und von einem ent- 
fernten Punkte aus elektrisch zu entriegeln. Diese Malsnahmen 
haben da Bedeutung, wo kein Stellwerk vorhanden ist, in 
kleinen Bahnhöfen und bei vereinzelt, sehr entfernt liegenden 
Weichen, wenn man die Beaufsichtigung der Weichenstellung 
gleichwohl in eine Hand legen will. Wir haben die Ein- 
richtung bereits früher”) beschrieben und führen sie hier noch- 
mals vor, nachdem sie eine Reihe von verbessernden Aende- 
rungen erfahren hat, indem wir uns auf Abb. 1 bis 8, 
Taf, XXVII beziehen. 

Die Einrichtung besteht aus einem auf einer Schwelle vor 
oder neben dem Weichenständer befestigten, verschliefsbaren 
gulseisernen Kasten, in welchem eine mit der Stellstange der 
Weiche gekuppelte Riegelschiene verschiebbar gelagert ist, 
ferner aus einem Riegel, welcher vermöge seines Eigengewichtes 
in unthätiger Stellung bleibt und in seiner von Hand vor- 
bereiteten und durch einen Elektromagneten bewirkten Ver- 
schlufsstellung diese Riegelschiene und somit die Weiche in 
ihrer jeweiligen Stellung festlegt. Das Entriegeln der Weiche 
erfolgt von irgend einem Orte durch Erregen des Elektro- 
magneten, dessen Stromkreis durch den in seiner Verschluls- 
stellung befindlichen Riegel geschlossen wird und dessen Anker 
den Riegel beim Anziehen frei giebt. 

Der guíseiserne Kasten 1 wird nahe dem Weichenständer 2 
an einer Schwelle 3 befestigt. In dem Kasten 1 befindet sich 
die verstellbar gokuppelte Riegelschiene 4, welche mit zwei 


*) Organ 1901, S. 84. 


Organ für die Fortschritte des Eisonbulnwosens. Nouo Folge. XXXIX, Band. 9, Doft, 1902. 
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und gleichmálsiges Umsteuern der Niederdruckseite bei jeder 
Stellung der Maschine und auch während der Fahrt gesichert, 
ohne die Steuerung der Hochdruckseite bis in ihre Endstellung 
umzulegen. Der Arbeitszylinder kann auch auf jede beliebige 
Weise getrennt vom Katarakt oder auch ohne diesen angeordnet 
werden. 

Nach Bedarf kann der Hebel h mit Stellbogen und dem 
Zylinder auf die linke Seite unabhängig von dem rechtsseitigen 
Hebel a angeordnet werden. Der Zylinder wird in diesem 
Falle ohne Kolbenschieber ausgeführt und die treibende Kraft, 
Dampf oder Prefsluft, dem Zylinder durch Röhren zugeführt. 

Die abwechselnde Einströmung und Ausströmung wird 
durch einen Vierweghahn geregelt, welcher von der Steuerungs- 
mutter oder dem Steuerungshändel, wenn dieser über den todten 
Punkt geht, geöffnet oder geschlossen wird. Diese Anordnung 
hat den Vortheil, dafs die durchgehenden Steuerwellen fort- 
fallen, was namentlich für 2/3 gekuppelte Personenzug-Verbund- 
Lokomotiven, bei welchen die Steuerwelle über dem Kessel 
liegt, wünschenswerth erscheint. 

Bei allen Arten von Verbund-Lokomotiven bietet die Aus- 
führung keinerlei Schwierigkeiten. 


elektrischer Entriegelung. 


österreichischen Nordwestbahn in Reichenberg. 


ei A EE 


1 bis 8 auf Tafel XXVII. 


Löchern 5 und 6 versehen ist. Der Boden 7 des Kastens 1 
ist ebenfalls mit einem Loche 8 versehen. Von der Riegel- 
schiene ragen zwei Stangen 9 und 10 aus dem Kasten heraus, 
welche in der Kastenwand geführt sird. Eine dieser Stangen, 
in der Zeichnung die Stange 9, wird mit der Stellstange 11 
der Weiche durch einen Arm 12 sicher 
Arm besteht aus zwei Theilen, welche durch Abscheerschranben 
aus Messing 13, 14 mit einander verbunden sind. 
schiene 4 macht so jede Bewegung der Weichenzunge mit. An 
der Rückwand des Kasten ist ein Riegelhebel 15 die 
Achse 16 drehbar angeordnet, dessen linker Hebel 17 den in 
einer Führung spielenden Riegenbolzen 18 auf- und abwärts 
bewegt. Dieser Riegelhebel ist mit einer in Führungen 19 
und 20 lothrecht geführten Riegelstange 21 in Verbindung 
gebracht. Diese Riegelstange ist für den Weichenwächter von 
aulsen durch eine Thür zugänglich, 
Knopfes 22 behufs Vorbereitung der Verriegelung 
stellenden Weiche in die mit vollen Linien gezeichnete Stellung 
gehoben werden. In einem mit Bleisiegel 
Kästchen 23 befindet sich ein Tlektromagnet 24, zwischen 
dessen Polen der lothrechte Arm eines winkelförmigen, um 
eine wagerechte Achse drehbaren polarisirten Ankers 25 spielt. 
Dieser Anker trägt einen zweiten Stahlanker 26, dessen rechts- 
seitiger Schenkel nach einer Seite beweglich ist. Unter diesem 
Anker ist in einer Achse drehbar ein Zahnbogen 27 angebracht, 
in dessen Zähne der Stahlanker eingreift. Die Achse 28 dieses 
Zahnbogens ist in der Mitte mit einem Einschnitte 29 ver- 
sehen. Ein ebenfalls auf einer Achse drehbarer llemmungs- 
hebel 30 trägt zwei Ilebel, dessen linkseitiger sich an die 
28 


gel 


verbunden. Dieser 


Die Riegel- 


um 


und kann mittels des 


der zu 


verschlossenen 


Achse des Zahnbogens legt, während der rechtsseitige einem 
an der Riegelschiene 21 befestigten Stahlarme 31 als Auflager 
dient. Aufserdem ist an der Riegelstange ein nach aufwärts 
beweglicher Mitnehmerarm 32 angebracht, welcher beim Heben 
der Riegelstange den Zahnbogen durch den Mitnehmerstift 32a 
4n die vollgezeichnete Stellung bringt. Hierdurch stellt sich 
der Einschnitt 29 der Achse 28 nach oben, der linksseitige 
Arm des Hemmungshebels 30 legt sich an den vollen Theil. der 
Achse und der Stahlarm 31 legt sich auf den rechtsseitigen 
Arm des Hemmungshebels 30, wodurch die Riegelstange in 
ihrer Lage festgehalten wird. Durch das Heben der Riegel- 
stange drückt gleichzeitig der Hebel 17 des Riegels 15 den 
Riegelbolzen 18 in die übereinander stehenden Löcher 5 der 
Riegeschiene 4 und 8 des Kastenbodens 7, so dafs die Riegel- 
schiene und durch sie die Weiche unverrückbar festgehalten 
wird. Die darch den Weichenwächter an Ort und Stelle ver- 
riegelte Weiche wird vom Dienstraume aus auf elektrischem 
Wege durch den Blektromagnet 24 entriegelt. Hierbei ist 
aber nothwendig, dals der Beamte bestimmt weils, ob die 
Weiche richtig steht und auch thatsächlich verriegelt ist. Die 
zu dieser Feststellung nöthige Anordnung ist in Abb, 1 und 8, 
Taf. XXVII für einen dreigleisigen Bahnhofsplan dargestellt. 
An einer im Kasten 1 nicht leitend befestigten Platte 33 sind 
zwei Stromschlüsse 34 und 35 angebracht, von denen jeder 
einer besondern, in den Dienstraum führenden Leitung 36 oder 
37 (Abb. 8, Taf. XXVII) angehört. An der Riegelschiene 4 ist 
ein leitendes Metallstück 38 nicht leitend befestigt, welches 
mit ihr hin und hergeht und in der gezeichneten Stellung den 
Stromschluls 35, in der andern den Stromschlufs 34 schliefst. 
Ungefähr in der Mitte des Kasten ist ein dritter Stromschlufs 39 
angeordnet, welcher durch ein an der Riegelstange 21 nicht 
leitend befestigtes Metallstück 40 in leitende Verbindung ge- 
bracht wird, wenu sich die Riegelstange in gehobener Stellung 
befindet. Vom Stromschlusse 39 geht durch den Elektromagneten 
gleichfalls eine Leitung 41 in den Dienstraum, welche zusammen 
mit der Leitung 36 oder 37 die gesammte Stromleitung für 
eine Weiche giebt. In diese Leitung sind eingeschaltet: Eine 
Batterie 42, ein Stromzeiger 43 mit zwei verschieden gefärbten 
Scheiben 44 und 45, weiter ein kräftiger Magnet-Induktor 46 
und schliefslich zwei Taster 47 und 48 mit je einem obern 
und untern Stromschlusse. Durch Verstellen der Weiche wird 
der eine oder der andere Stromschluís geschlossen und damit 
dessen Leitung in den Stromkreis geschaltet. Wird nun die 
Weiche durch Heben der Riegelstange 21 verriegelt, dann wird 
auch der Stromschluls 39 und damit der Stromkreis selbst ge- 
schlossen. Nun läuft ein Strom aus der Batterie 42 durch den 
Stromzeiger 43, den Taster 47 oder 48 und den Elektro- 
magneten 24; die betreffende Scheibe 44 oder 45 fällt vor 
und dadurch wird einerseits dic Stellung der Weiche und 
anderseits deren wirkliche Verriegelung angezeigt. Der Strom 
bleibt bis zur folgenden Entriegelung geschlossen und trägt da- 
durch zur Sicherung der Verriegelung bei, dass der erregt 
bleibende Magnet 24 seinen polarisirten Anker 25 in seiner 
Stellung festhält, so dals ein Abfallen der Riegelstange 21 von 
dem Hemmungshebel 30 in Folge der durch den vorbeifahrenden 
Zug bewirkten Erschütterung vermieden wird. Sollte der Hebel 
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des Weichenbockes durch den Weichenwärter vorzeitig umgelegt 
werden, so ist selbst in dem Falle, dals der Zahnbogen trotz der 
vorgesehenen Festhaltung des Ankers durch die Erschütterüng 
abfallen und so die Riegelstange freigeben sollte, eine selbst- 
thätige Umstellung der Weiche dennoch unmöglich, weil sich 
der Riegelbolzen 18 sowohl an das Loch 5 oder 6 der Riegel- 
schiene 4, als auch an das Loch 8 des Kastenbodens durch das 
Gewicht des Wechselhebels so fest andrückt, dafs weder eine 
selbstthätige Umstellung der Weiche, noch eine Ertriegelung 
vom Dienstraume aus möglich ist, und der Weichenwärter also 
sofort zur Verantwortung gezogen werden kann. 

Zur Entriegelung der Weiche wird der Batteriestrom durch 
Bethätigen des entsprechenden Tasters 47 oder 48 unterbrochen 
und dafür durch Bethätigen des Induktors 46 ein Wechsel- 
strom durch den Elektromagneten 24 geschickt. Durch diesen 
wird der polarisirte Anker 25 abwechselnd nach rechts und 
links bewegt, wobei der Zahnbogen 27 unter der Wirkung des 
Eigengewichtes ruckweise abfällt und den Einschnitt 29 seiner 
Achse 28 in die Lage bringt, bei der der Hemmungshebel 30 
unter der auf ihn drückenden Riegelstange 21 abfällt, so dafs 
schliefslich die mit ihr in Verbindung stehenden Theile die 
gestrichelt gezeichnete Stellung einnehmen und die Entriegelung 
bewirken. Sind mehrere Weichen in demselben Sinne zu ver- 
stellen, beispielsweise auf kleinen Bahnhöfen mit Gúterschuppen- 
gleisen ohne Zugverkehr, so werden deren Stromschlüsse hinter- 
einander geschaltet, und es kann die Anordnung getroffen 
werden, dafs die zweite in Betracht kommende Weiche nur in 
einer Stellung, etwa in der auf das grade Gleis verriegelt 
werden kann. Dies kann dadurch erreicht werden, dafs die 
Riegelschiene nur ein dieser Stellung entsprechendes Loch 
erbält. Abb. 6, Taf. XXVII zeigt als Beispiel eine Gleisanlage 
mit einem Hauptgleise 49, einem Ausweichgleise 50 und einem 
Güterschuppengleise 51, welche mit vier Weichen 52 bis 55 
versehen sind. Abb. 8, Taf. XXVI zeigt die zugehörige Schaltung 
mit zwei Batterien, zwei Stromanzeigern und vier Tastern; von 
diesen gehören, wie aus der Zeichnung ersichtlich ist, Batterie 42, 
Stromanzeiger 43 und Taster 47 und 48 den Weichen 52 und 
53, Batterie 56, Stromanzeiger 57 und die Taster 58 und 59 
hingegen den Weichen 54 und 55 an. Der Stromlauf ist aus 
Abb. 8, Taf. XXVII zu ersehen und wird aus dem vorher Ge- 
sagten klar sein. In Abb. 7, Taf. XXVI sind die beiden Strom- 
anzeiger 43 und 57 dargestellt, wie sie die verschiedenen 
Weichenstellungen nach dem Muster der Abb. 6, Taf. XXVII 
anzeigen. In I sind sämmtliche vier Weichen entriegelt, daher 
ist keine Scheibe zu sehen. In II zeigt der Stromanzeiger 43 
die Verriegelung der Weichen 52 und 53 für die Einfahrt auf 
das Gleis 49 durch das Vorfallen der linken, grünen Scheibe 
und der Stromanzeiger 57 die Verriegelung der Weiche 55 für 
die Einfahrt in Gleis 50 durch das Vorfallen der rechten, 
rothen Scheibe an. In III endlich zeigt der Stromanzeiger 43 
die Verriegelung der Weiche 52 für Einfahrt in Gleis 50 durch 
Vorfallen der rechten, rothen Scheibe und der Stromanzeiger 57 
die Verriegelung der Weichen 54 und 55 für die Einfahrt in 
Gleis 49 durch Vorfallen der linken, grünen Scheibe an. 

Für Stationen mit vier Gleisen wären für die hinzu- 
kommenden beiden Weichen noch je ein Stromanzeiger mit zwei 


Scheiben, ein Taster und eine Batterie néthig. Jede in | triebe haben, ist leicht die Anordnung zu treffen, dafs die 

den Batterien oder den Leitungen und Vorkehrungen ein- | Fernsignale erst nach erfolgter richtiger Weichenstellung und 

tretende Störung zeigt sich sofort an, weil bei Verriegelung | Verriegelung auf »Fahrt« gestellt werden können, indem an 

der Weichen keine Scheibe vorfállt. Die Verbindung der Vor- | der Rückwand des Kasten noch ein Stromschlufs wie 39 in 

richtungen mit den Weichen ist durch Bleikabel gedacht. Abb. 1, Taf. XXVII angebracht wird, durch die man einen 
Bei den Bahnen, welche elektrische Fernsignale im Be- ` Leitungsdraht des Fernsignales führt, 


Leitsätze des Kuratoriums der Jubiläum-Stiftung der deutschen Industrie.) 


Angaben über die Person, die mit der Bearbeitung der 
Aufgabe betraut werden soll, über die erforderlichen 
Geldmittel u. s. w. enthalten. 

6) Die bewilligten Geldmittel können nur einer bestimmten 
Persönlichkeit gewährt werden, die für die Ausführung 
der Arbeiten verantwortlich ist. 


Der Berathung des Kuratoriums unterlagen in seiner Sitzung 
am 28. Juni nicht weniger als 42 Anträge, von denen jedoch 
nur einige berücksichtigt werden konnten, da die meisten mit 
den vorstehenden Leitsätzen in Widerspruch standen. 

Das Kuratorium beschlofs in diesem Jahre dem Geheimen 
Regierungsrath, Professor Dr. Slaby in Anerkennung seiner 
hohen Verdienste um die wissenschaftliche und praktische För- 

zulehnen. derung der Funkentelegraphie einen Betrag von 20000 M. zu 
2) Anträge, welche Aufgaben betreffen, die Sache des Staates, | überweisen zur Fortsetzung seiner mit so glänzenden Erfolgen 


Das Kuratorium der Jubiläum-Stiftung der deutschen In- 
von Staats- oder Gemeinde-Körperschaften sind, werden | durchgeführten Versuche auf diesem Gebiete. Ferner dem 
| 


dustrie hat in seiner am 28. Juni 1902 abgehaltenen ordent- 
lichen Sitzung einige Leitsätze angenommen, die in der Regel 
der Beurtheilung der bei der Stiftung eingelaufenen Anträge 
zu Grunde gelegt werden sollen. 

Für alle diejenigen, welche die Äbsicht haben, zu Zwecken 
der Förderung der technischen Wissenschaften die Mittel der 
Jubiläum-Stiftung in Anspruch zu nehmen, ist die Kenntnis 
dieser Leitsätze von Wichtigkeit, wir geben sie daher im Wort- 
laute wieder. 

1) Anträge, bei denen es sich in erster oder in zweiter 

Linie um die wirthschaftlichen Interessen von Erfindern 

handelt, sind, von besonderen Ausnahmen abgesehen, ab- 


in derselben Weise behandelt wie die unter 1). Professor Dr. C. von Linde 10000 M. zur Verfügung zu 

3) Da die Zwecke der Stiftung durch die Stellung von | stellen, behufs Einleitung und Anstellung der für die gesammte 
Preisaufgaben erfahrungsmälsig wenig gefördert werden, | Technik so wichtigen Versuche über die Ausfluls- Erscheinungen 
soll von solchen möglichst Abstand genommen werden. von Gasen, Dämpfen und von erhitzten Flüssigkeiten. 

4) Bei Gewährung von Mitteln ist zur Bedingung zu machen, Aufserdem wurden noch einige andere Beträge für wissen- 
dafs in angemessenen Zwischenräumen Bericht über den | schaftliche Versuche, im ganzen die Summe von 49400 M., bewilligt. 
Fortgang der Forschungsarbeiten erstattet wird. Der Die nächste Sitzung des Kuratoriums wird im Mai 1903 
Vorsitzende hat das Recht, diese Berichte zu bestimmten | stattfinden. Anträge, die dann zur Berathung und Beschluls- 
Zeiten einzufordern. fassung kommen sollen, müssen bis 31. März 1903 bei dem 

5) Alle Anträge an das Kuratorium müssen so bestimmt und | Vorsitzenden des Kuratoriums, Geheimen Regierungsratlie, Pro- 
eingehend abgefalst sein, dafs die weitere geschäftliche | fessor H. Rietschel, Charlottenburg, Technische Hochschule, 
Behandlung möglich wird; insbesondere müssen sie auch 


*) Organ 1902, S. 99. De Bi a nee 


Vereins-Angelegenheiten. 


eingereicht werden. 


Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
für das Rechnungsjahr 1900. 


Aus dem Vereinsberichte für das Jahr 1900 theilen wir Die Bahnlänge ergiebt sich aus Zusammenstellung I, 
nachstehend die wichtigsten Endergebnisse mit, denen ver- 
gleichshalber die Ziffern der beiden Vorjahre beigefügt sind. Zusammenstellung I. 

Das Rechnungsjahr liegt nicht ganz gleich für alle Bahnen, | ==... 
es bezieht sich für 34 unter den 50 deutschen Eisenbahnen .auf Vollspurige | Bahn- | Non E E EE 
die Zeit vom 1. April 1900 bis zum 31. März 1901 und für Strecken | ma.) länge | a A 
die Chimay-Bahn auf die Zeit vom 1. October 1899 bis zum | Jahr Haupt- Neben- oo, des x ein- | zwei- | drei- | vier- 
30. September 1900. Bei allen übrigen Vereins-Bahnen fällt ‚Bauen E f Jalizes 18 gleisig; gleisig, gleisig gielsis 


das Rechnungsjahr mit dem Kalenderjahre zusammen. 


= Ki 1 om ete Y 
Im Ganzen gehörten dem Vereine 85 verschiedene Bahn- NR DES . 
l nn E i u 59327 Rees 29334 | 1277 | 89938 lerdoi Se 52,6 Gs 
bezirke an, wobei die einzelnen Verwaltungsbezirke der preufsi- 1809 59143 | 28048 | 1259 | 88450 66062 | 922591 454 90.9 
D E e El kel Cad ged 9, , 
schen Staatseisenbahnen gesondert gezählt sind. 1898 || 58802 | 26396 | 1186 | 86385 | 64625 | 21625 45,7 | 89,5 
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Die Betriebslánge betrug am Ende der Jahre 1898, 
1899 und 1900: 


Davon dienen ` 


Jahr Ueberhaupt dem dem 
Personenverkehre Güterverkehre 
Mann. Kilometer 
1900 91701 90398 91517 
1899 90263 89010 90111 
1898 88135 86871 87992 


Die Gleislängen sind der Zusammenstellung II zu 


entnehmen: 


Zusamm enstellung IL 


; d 
. EN 
EEE TS BEER, 


Länge 
der übrigen Gleise 


der durchgehenden | cinschliefslich der’ sämmtlicher 
Jahr De Weich 
Gleise eicnen- Gleise 
verbindungen j 


Kilometer 


1900 112719 37316 150085 
:1899 110772 35873 146644. 
1898 108146 34618 142764 


Bezüglich des Oberbaues geben die nachstehenden Zusam- 
menstellungen III und IV Aufschlufs: 


Zusammenstellung III. 


Von der Länge d der durchgehenden 
Gleise bestehen aus 


Von der Länge der durchgehenden Gleise auf Einzelunterlagen entfallen auf Gleise mit 


=e eo. ae --———|hólzernen | eisernen | Stei 
Jahr || eisernen | Stahl- bis einschl, | über “über über über an 
Kehienen schienen 30 kg/m | 80—35 kg/m | 35 — 40 kg/m | 40—45 Se 45 kg/m 
schwer für Im USW. 
km km km | k | 
1900 7234 105211 112445 61936 24757 5281 
1899 8054 102553 110607 61569 24966 3641 98 
1598 8611 99309 107920 99977 25517 2338 131 
Zu den durchgehenden Gleisen wurden verwendet: Die Neigungsverhältnisse ergeben sich aus Zusam- 
menstellung V. 
Zusammenstellung IV. Zusammenstellung V. 
| ` gaere ` | ` Seene | = Bahnlängen bo at 
d Ree Bahnlänge in Steigungen oder 
Querschwellen | Querschwellen Steinwürfel d we DEE j en S 
A AAA AA en Stre n 
Jahr | d auf auf auf er we im Verhältnisse 
ahri 0 
A = Lin | j (un |. ea tim | "all über. | in lo 2 Si tis 1: 200000 1: 200|w 1: 100) apy 
anzen ST yanzen . anzen : N d 1: 100) bis 1:40 
u | el BE AS Se, AS Glas haupt sammt- haupt sammt- einschl. einschl. A 1: 40 
km | länge | km | länge | km km km 
1900 || 113769320 1231 21766210 1245 123069 = Gg TEE KEE EE EE nn 
1899 11111195793 | 1226 20927527 | 1233 155545 1593 1900| 28024 | 31,33 1161423 | 68,67 | 36489 | 15840 
1598 || 107530318 | 1220 20316969 | 1231 207483 1585 1899| 27554 | 31,30 60472 | 68,70 | 36024 | 15596 
1898) 26953 | 31,33 1159079 | 68,67 | 35387 | 15265 


Die Krümmungsverhältnisse sind der Zusammen- 
stellung VI zu entnehmen. 


Zusammenstellung VI. 


Bahnlängı 
(Gen Bahnlänge in gekrümmten Strecken 
EE laal a 
a a SÉ über- SÉ R= 1000| R an R = R<300m 
GER E | haupt) TE 
Iam IS N 
km "5" | km |.5 0 Kilometer 
| eee ee es Af. 
1900 10063885) 571,42 ls 562: 28,581 8040 7904 6140 3477 
1899 62942, 71,50 || 0 28. 50| 7984 7789 5978 3333 
1898 61492: 71,48 | 24540 28,02; 7957 7601 5848 3134 


Der Gesammtbetrag des verwendeten Anlagekapitales er- 
giebt sich aus Zusammenstellung VII. 


Zusammenstellung VII. 


auf 1 km 
am Ende im Ganzen Bahnli 
des Jahres a 
Mark Mark 


1900 22 052 471 230 261719 
1899 21 018 836 537 253091 
1898 20 446 203 238 250433 


Im Personenverkehre wurden geleistet: 


Zusammenstellung VIII. 


EH 


EECH 


, EEN Verkehr auf 1 km. Vom EE für 1km kommen 
Jahr Personenkilometer. Millionen Reisende n fy auf 


I | um | I | IV | Militar [Im Ganzen| 1 | 1 | Ut | IV [Militar Im Ganzen 1 | 1 | 11 | IV_| Militar 

1900 | 638,0 | 4286,8 16200,3 6837,0 | 1477,4 | 28989,6 |7388 | 49270 | 186198 72834 | 16980 | 332615 | 22 | 148 | 560 | 219 | 5, 
1899 || 603,1 | 4019,5 |15414,1| 5859,7 | 1362,1 | 27258,6 ||7045 | 46956 | 180068| 68453 | 15912 | 318444 || 22 | 14,7 | 56,6 | 21,5 | 5,0 
307237 | 2,2 | 158 | 56,3 | 20,8 | 5,4 


1898 || 568,9 | 3916,1 |14454,1| 5850,0 | 1375,2 | 25664,7 ||6811 | 46881 | 173036, 64046 | 16463 


Die entsprechenden Leistungen im Güterverkehre sind: 


Zusammenstellung IX. 


Eil- u. Exprefsgut Stückgut*) Wagenladungen*) | Lebende Thiere y Im G: Ganzen | Frachtfrei 
EEN EE SE O ae, 1 re ee oe Fr gun ES 
E | E EN S ` a | 
SE 2: “a 2 > ad “alo m. ln 
BEI BE las a ES ies AE Sta | 
Jahr; Dol et . SE | cs | 3 la Ss lu „| T 
ilometer-| «A SS Kilometer- | «A 24 Tonnen- aA | 3.8) i Tonnen- | <A ne Tonnen- = mM | SEI onnen- 
© i © © 2 ‘i , © | i 
Tonnen | & 8| a aj Tonnen ee |ss || Kilometer = g | aa |iKilometer| £ g| = = |; Kilometer E Ss = Kilometer 
a O S&S = O 3 S > o 4 A = ; OS |! m Ff H SEH 
on a e Ss ss SA AS Sr) aa |: or jas) 
SEI? S~ | em ao SA | E -— SZ E LS 
CMA E ___| e | e = | 


| 
IA, AA re ni GV nn e SE See Z | ee ar Les 
1900421069224] 4775) 0,81 1.2794881144 | 31695 | 5,40 || 47930154141 | 543530 |92,53 652835799 7404 1,26 1798040308 | 587404 100 | 4098766644 


18991324122094| 3737| 0,66 || 2941123933 | 33908 | 5,97 || 45327154599 | 522581 |92,07 11641803662: ¡1399 | 1,30 49234204288 | 567625, 100 : 3931298269 
1898 /303896687| 3588| 0,65 || 2848211246 | 33632 | 6,09 || 42997188791 | 507716 [91,91 629514857. 7433 | 1,35 | 


46778811581 | 552369! 100 | 3735547224 
*) Einschliefslich Militärgut und frachtpflichtigem Dienstgut. 


Die Einnahmen aus dem Personenverkehre ausschliels- Die Einnahmen aus dem Güterverkehre sind: 
lich der Einnahmen für Beförderung von Gepäck und Hunden, 
aber ausschliefslich der Nebeneinnahmen stellten sich in den Zusammenstellung XI. 


drei Jahren 1898 bis 1900 wie folgt: 


jVon der Einnahme für l kin 


= X 
Einnahmen für 1 Tonnen- 1 mittlerer Betriebslänge 


Zusammenstellung X. 


Kilometer | k 6 f 
| Von den Einnahmen G tl EE 
on y A (ae 
Einnahme auf 1 Personen-| für 1 km mittlerer Be- er = pl = > | 42 | | NENE 
Kilometer | triebslänge kommen Jahr|| einnahme NE En = Man Sj § | | GE E E 
lo auf Zg wla? wo O |e 
Gesamınt- | | d Eu e Bes AS | Si e Ss 2 3 
Jahr |}. e Ll E u Tala A;B Esl gi 5 
einnahme | BI n | | = : | 2 S| 2 | 3 
I} Iv 2/6 1 0 UI IV 8 M. PE Zn pel pr. | | 2 |e 
l = [an ES | 
Š 1900 1954930803 17 28 9, 51 3, 16 7,80! 8, en 3, 72 13,60 77, 8 2,60 | 2,65 
M. Pf. | Pf. | Pf. | Pf. | Pf. | Pf | | 189911869748539 19,03 A 3.15] 7,751 | 2,67 
1900 779279794 || 6,88 4,43l0,48)1,9511,331,69| 5,63/24,35151,63/15,89) 2,50 mon 1 Suz ES 1917543 GE = 15 um 22/264 = 


24,18/52,04115,69| 2,48 


1899 732747037 || 6,82/4,41/2,47/1,96|1,34/2,69 5,61 
o 24,39/52,22/15 021 2,88 *) Einschliefslich Militärgut und frachtpflichtigem Dienstgut. 


18981 699291808 || 6,75/4,36/2,53/1,96/1,47/2 als, 5,49 


Die Gesammteinnahme aus allen Quellen betrug 


im Jahre 1900 . . . . nn . . . . 29671715295 Mark; 
« « 1899. . ro.’ 2838551457 « 
« « 1898 . . . 2 . . . . . . 2713717041 « 
Davon entfallen auf die Einnahmen: | 1900 1899 E 1898 
aus dem Personenverkehre . . . . . . . . . . . 27,32 °/, | 26,87 %/, | 26,82 "y 
e « Giliterverkehre . . . 2... ww. . . . 65,89 « 65,87 « 66,30 « 


« sonstigen Quellen . eR ae oh a ty ee E OE 6,79 « 7,26 « 6,88 < 


Die Gesammt-Ausgaben und die Ausgaben für jedes 
Kilometer mittlerer Betriebslänge betrugen: 


Zusammenstellung XII, 


| I Fiir 
m 
Jahr 1 km 
Ganzen Betriebs: 
länge 


1900| 889003645 | 10052 
1899| 840992842 | 9680 
1898| 784502544 | 9236 


| 


| Persönliche Ausgaben Sachliche Ausgaben || 


Die Ueberschulsergebnisse zeigt die Zusammen- 
stellung XIII, in welcher die wirklichen Ueberschüsse und 
Minderbeträge besonders kenntlich gemacht, auch die Ver- 
hältnisse der Betriebsausgabe zur Gesammteinnahme in 0/, an- ` 
gegeben sind: 


_Gesammt-Ausgaben Zusammenstellung XIII. 


Fúr Für RIES 
-Ueb hufs || Betriebs- 
ini ES Im in Panne eberschufs Aueh 
Ganzen |Betriebs.| Ganzen |Betriebs- Jahr Auf 1km in Din der 
länge länge Im Ganzen Betriebslänge || Gesammt- 
M. M. M. M. e Sr, oe en, 
es EC Ee 12401 36,92 
982596601 | 11110 11871761645 | 21161 1105708909 
891712653 | 10264 || 1732941396 | 19918 1899 08848 12725 38,95 
840155827 | 9891 [11624863077 | 19130 1898 N 19838 40,1 


Betriebsunfälle sind nach Ausweis der Zusammenstellung XIV vorgekommen: 


Jahr! Freie B e 
| Bahn ahnho 
| SE 
1900 319 862 
1899 306 863 
1898 289 811 


Lë —Entgleisungen ` | 
| 


Zusammenstellung XIV. 


Zusammenstölse | Im Ganzen 


| Sonstige Unfälle | 


| Freie 


Im Freie Im Im Freie 
Bal al 
Ganzen Bahn Se, Ganzen Bahn pannel Ganzen Bahn 
1181 70 663 733 1548 2809 4352 1932 4334 6266 
1169 81 637 718 1546 2891 4437 1933 4391 6324 
1100 77 574 651 1496 2822 4318 1862 4207 6069 


Ucber die vorgekommenen Tödtungen (t) und Verwundungen (v) giebt die Zusammenstellung XV Auskunft: 


Zusammenstellung XV. 


1898 11134 961179197 


i | 


309}0,004 


E EE 


0,164 


Es Reisende | Beamte | Dritte Personen Im Ganzen 
OO De EEN unver- | durch eigene 
| im Ganzen im Ganzen im Ganzen || schuldet Schuld | “ a 
l unver- durch | - - S , S ai unver-| durch | auf |junver-| durch auf g | S = 
| [rn les Cl 
Jahr | schul- eigene =, je 1000000 _.|¡schul-| eigene |. 1000000 || schul- | eigene 1000000 ar a rd E 
i über- | Porsonen- SE Wagen- Wagen: ek ck ek 
` det ‚Schuld Personen- | det Schuld Haupt g det |Schuld haupt achs- Ed E F a 
| aupt Kilometer |Wagenachs- | I achs- P Kilo- 52 ES 5 S ` 
| | | Kilometer Sege meter SE S2 RS 
! t|v e t A v t vit v Er. am: vlt S | = t | v S 
1 EE SE a Gs == = nn A ee m en — nn nn IT | —— 
1900 `, 271527! 12012201157) 747/0,005 i. 026) 0,02 | 0,12 8 346/790/1991/814|2337| 0,0810,08 || 6) 84/543/494/5491578/0,0210,02 [57/957/0,03/1458/2705| 0,1431152013662]| 0,18 
1899 | 11 ere 96/192) 107, 55510 Se 02 | 0,02 | 0,09 /48/365/729/1986/777/2351| 0,03/0,08 || 5| 65/545/470/550/535/0,02/0,02 |1641793/0,03/1370/2648| 0,1441143413441| 0,17 


An Achs-, 


0,01 | 0,02 | 0,06 [89/227|724/1886/763/2113| 0,03/0,08 [|14| 43/468/486/4821579/0,02/0,02 gt 0,011112882647| 0,14711342]3051 


Reifen- und Schienenbrüchen fielen vor: 


Zusammenstellung XVI. 


| = Achsbrüche | Rei ifenbrüche — Schienenbriche 
ai Zahl der Bot Zahl der Ent- Anzahl Zahl oe Un- 
ahr rleisun leisungen |... TI E .. | hej fille durch 
gleisungen | Anzahl | 8 Be ee a bei davon auf | auf Ikm e durc 
GEES durch mn ‚ durch id e rel Sea Stahlkopf- jim Ganzen eisernen Betriebs- | Schienen- 
Achsbrüche Reifenbrüche!| Schienen | schienen | schienen Langschwellen| länge brüche 
1900 116 
1899 121 
1898 140 


Die vorstehenden Zifferangaben bilden nur einen kurzen 
Auszug aus dem Berichte, 


Ki 


waltung, Zahl der Angestellten, Bestand und Leistungen der 


der für jeden der 85 Bahnbezirke | Fahrbetriebsmittel u. s. w. enthält. 


die eingehendsten Einzelmittheilungen über Bau, Betrieb, Ver- 
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Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Bahnhofs-Einrichtungen. 


Brümmer’sche zerlegbare Gebäude. 


Die für Wohn-, Unterkunfts- und Lagerzwecke bestimmten 
Gebäude bestehen aus Holz-Bautafeln mit Lufthohlraum und meist 
schwalbenschwanzförmigen Verbindungen, die beim Zusammen- 
setzen und Zerlegen keine Veränderung erleiden, also immer 
gebrauchsbereit bleiben. Besondere Gründung wird nicht er- 
fordert, die Gebäude ruhen auf Pitchpine-Rahmen. Die Tafeln 
sind 1” breit, die Diclenlagen 15 "m stark, zur Verbindung 
dienen schwalbenschwanzförmige Leisten und Flügelschrauben. 
Für das Dach werden dieselben Tafeln mit wasserdichtem Ueber- 
zuge verwendet, 


Ein derartiges eingeschossiges Gebäude von 12,5 ™ Länge, 
7,5 ™ Breite wird von sechs Mann in 10—12 Stunden errichtet, 
in 5—6 Stunden abgebaut. 
| Der Preis solcher Gebäude beträgt von 40 M. für 1 qm 
| Grundfläche an. 
| ‘Tur Eisenbahnzwecke kommen derartige Gebäude als 
| fliegende Diensträume, für Baubuden, Arbeiter - Unterkunft- 
| häuser, zeitweilige Bahnhofsanlagen, Lagerzwecke u. s. w. in 


: Betracht. 


nn nn mn nn nn nn nn nn nn nn 


Maschinen- 


Tender der Pennsylvaniabahn mit flufseisernem Untergestelle. 
(Railroad Gazette 1902, Februar, S. 107. Mit Abbild.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 15 bis 17 auf Tafel XXVII. 


Die Abbild. 15 bis 17 auf Tafel XXVII zeigen die neuen 
Tender von 21 cbm Wasserinhalt für die Schnellzug-Lokomotiven 
der Pennsylvaniabahn. Der Tenderkasten hat eine nach vorn 
geneigte flache Decke, wie sie bei der Pennsylvaniabahu schon 
mehrfach angewendet ist, Das zum Füllen während der Fahrt 
dienende Rohr ist etwas anders geformt als gewöhnlich, um 
ruhigere Wasseraufnahme zu ermöglichen. Das Untergestell 
besteht aus vier Längsträgern aus C- Eisen, die durch die beiden 
Stützträger für die Drehgestelle, zwei Kopfschwellen und vier 
Schrägen aus Flacheisen versteift sind. Die Dreligestelle haben 
Barrenrahmen. Der Wagenkasten ruht auf vier Blattfedern, 
die an je einem sich auf die Lager stützenden Balken aufge- 
hängt sind. O—k. 


Wasserrohrkessel fiir Lokomotiven mit Oelfeuerung, Nord-Pacific- 
Bahn-Gesellschaft. 

(Scientific American, 1902, März, Bd. LXXXVI, S. 220. Mit Abbild.) 

Hierzu Zeichnung Abb. 10 auf Tafel XXVIII. 


J. B. Stetson und W. J. Thomas von der Nord-Pacific- 
Bahn haben für die 160 km lange Linie von Sausalito nach 
Cazadero mit 914 mm Spur Lokomotiven mit Wasserrohrkessel 
beschafft, von denen sie neben Verringerung der Beschaffungs- 
kosten auch billigere Unterhaltung erwarten. Die Verfasser des 
Entwurfes gingen von dem Gedanken aus, bei Verwendung von 
kalifornischem Rohöl auch noch die Rohrköpfe der Wirkung 
des Feuers zu entziehen, Der Kessel ruht auf dem Gestelle 
einer 2/4 gekuppelten Baldwin - Personenzug - Lokomotive 
mit vorderm Drehgestelle und zeigt noch die Eigenthümlichkeit, 
dafs die Feuerung mit dem Führerstande ganz vorn, die Rauch- 
kammer mit dem Schornsteine ganz hinten liegt, um dem Führer 


und Wagenwesen. 


aus dem im Grundrisse abgeschrägten Führerhause ganz freien 
Ausblick nach vorn zu geben. Die Anordnung des Kessels ist 
in Abb. 10, Tafel XXVIII dargestellt. 


Der Kessel hat bei 1310 2m Aufsendurchmesser ohne Rauch- 
kammer 5080 ™ Länge und liegt von vorn nach hinten fallend 
1:20 geneigt; er besteht aus 11 "" starkem, glattem Bleche, 
die Länge einschliefslich Rauchkammer ist 5944 mm. Fast die 
ganze Länge des Kessels wird von einem 1041 "" weiten Feuer- 
rohre von 4877 mm Länge aus 9,5 ®™™ starkem Wellbleche mit 
ebenen Abschlüssen aus 12,7 mm Blech durchsetzt, in dessen 
beide Enden aufser der 508 ™™ weiten Feuerungs- und Rauch- 
öffnungen über und um letztere 39 Wasserrohre von 76 mm 
Weite münden. Die ganz zylindrischen Mäntel der Feuer- und 
Rauchöffnung verbinden den Aufsenmantel mit dem Wellrohre, 
vor den Wasserrohren sind Reinigungschrauben E in die glatten 
Endwände gesetzt. 


Mitten im Feuerrohre steht ein gulseiserner Rohrträger F, 
der zugleich eine Feuerbrücke bildet und durch feuerfeste Ver- 
kleidung G geschützt ist. Das Oel kommt vom Tender in 
einer Leitung, die in den Abdampfrohren liegt, um es vorzu- 
wärnen. Der Zerstäuber liegt in der vordern Feueröffnung. 


Ueber dem Kessel liegt, durch vier Stutzen mit ihm ver- 
bunden, ein Dampfsammler, in dem auch das lange, durchlochte 
Rohr C für das Speisewasser untergebracht ist, das Speisewasser 
tritt bei A ein. D ist ein Schutzblech zum Abfangen mit- 
gerissenen Wassers, 


Der Tender trägt lothrechte Blechgefälse von 5,45 cbm 
Inhalt für Wasser und von 4,54cbm für Oel. Die Kessel- 
bekleidung deckt auch die Rauchkammer, es ist festgestellt, 
dafs der Kessel aufser Betrieb nach Verschlufs des Schornsteines 
10 Stunden lang genügend Dampf hält, um diesen dann noch 
zum Anheizen benutzen zu können. 
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188, 
3/5 gekuppelte Vierzylinder-Verbundlokomotive der französischen -Dienstgewicht ok . . 68750 kg 
Ostbahn. d,?1 : 
e Zugkraft 0,88 -4-P .. 2 2 20. 
(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1902, 8. 178. Mit Abb.) en D Ge 
Hierzu Zeichnung Abb. 18 auf Tafel XXVIL Der Tender falst 13 chm Wasser und 5t Kohlen; er 
Die in der Lokomotivbauanstalt von J. A. Maffei in | wiegt leer 14600 kg und dienstbereit 32 600 kg. —k, 


München im Bau befindliche Lokomotive ist für Steigungen 
bis zu 18°/,, und Gleisbögen bis zu 180 " Halbmesser bce- | 


stimmt. 


-P i ’ 
Deinen Lokomotivon der Siid-Pacific-Bahn für Oelfeucrung. 


Durchmesser der Hochdruckzylinder d . 350 mm SE GEES 

a « Nicderdruckzylinder d, . 550 « Hierzu Zeichnungen Abb. 13 und 14 auf Taf. XXVIII. 
Kolbenhub 1. . 2 2 2 220 . . . 640 « Verschiedene Bahnen im Südwesten der Vereinigten Staaten 
Durchmesser der Tricbrider D . . . . 1750 « beabsichtigen, bei ihren Lokomotiven Oelfeuerung einzuführen, 
« « Laufräder . . . . . 920 « da das in Texas gewonnene Oel einen billigen Heizstoff ahgiebt. 
Dampfiberdruck p . 2 2 2 202020... 16 at Auf der Strecke Oakland —El Paso sollen 149 Lokomotiven 
Anzahl der Ieizrohre (Serve) . . . . 130: für Oelfeuerung umgebaut werden und auf den Strecken von 
Jleizfläche in der Feuerkiste. . . . . 13,09qm | Louisiana nach dem östlichen Texas ebenfalls eitie grolse Anzahl. 
« « den Heizrohren . . . . 197,52 « Die Abb, 13 und 14, Taf. XX VIII zeigen die umgebaute Feuerkiste 
« gesammte IT . . . . . . 210,61 « einer »Mogul«-lokomotive. Bei den Tendern ist in den bis- 
Rostfläche Rew. e. se 3.0 8.2 A. a 4 2,56 « herigen Kohlenraum ein Oelbchilter gesetzt und aufserdem noch 
Verhältnis P:R oo. . . . . . . . 82,8:1 ein Hülfsbehälter auf dem Wasserkasten angebracht. Der Haupt- 

Leergewicht o... . . . . . . 61800kg behälter wird durch Heizschlangen erwärmt. O—k, 
Betrieb. 

Vergleichung älterer und neuerer Formeln für die Bewegungs- | gewicht einschiiefslich Lokomotive und Tender zu Grunde ge- 
widerstände bei den Eisenbahnzügen. legt. Da der Widerstand für 1t der gezogenen Wagen auch 


(Te Genie civil 1902, XL, Januar, 8. 179. Mit Abb.; Engineering | unter sonst gleichen Vorbedingungen jedoch ein anderer sein 
News 1901, October, S. 325; Dingler's Polytechnisches Journal 1902, | mufs, als der der ziehenden Lokomotive, so wurden in den 
Bd, 317, 5. 194, Mit Abb.) jüngeren, in den letzten 20 bis 30 Jahren aufgestellten Formeln 

Hierzu Zeichnung Abb. 14 auf Tafel XXVIL Lokomotiv- und Wagengewicht gesondert. Die aus diesem Ge- 

Die Widerstände, welche die Züge ihrer Fortbewegung ent- | Sichtspunkte entwickelten Formeln der Ingenieure der Orléans-, 
gegenstellen, hängen hauptsächlich ab: 1) von dem Gewichte der Paris-I,yon-Mittelmeer- und der französischen Ostbahn in 
und der Belastung der Fahrzeuge nebst der Summe aller Rei- | Frankreich, von Frank in Deutschland, Fink in Oesterreich 
bungswiderstände an deren gleitenden Theilen; 2) von den | und von Gooch und Clark in England fanden eine weitver- 
Krümmungen und Gefällverhältnissen des Gleises und 3) von breitete, noch bis vor kurzem fast ausschlielsliche Anwendung, 
der Greschwindigkcit und dem Luftwiderstande. Da die meisten Nachdem inzwischen die bauliche Ausführung der Betriebs- 
dieser Ursachen sehr veränderlich sind, so múfste zur Berech- | mittel eine bessere geworden und die Fahrgeschwindigkeit der 
nung der wirklichen Zugkraft für jeden Zug und für jeden | Züge gewachsen war, lag genügender Anlals vor, die vorhan- 
Augenblick eine andere Formel angewendet werden, was nicht | denen Formeln für den Zugwiderstand einer Ueberprüfung zu 
durchführbar sein würde. Man begnügt sich deshalb mit rech- | unterziehen und gegebenen Falles zu verbessern. So stellte. 
nungsmälsigen Durchschnitten, welche der Zugkraft auf wage- | Barnes im Jahre 1894 auf Grund von Versuchen, welche auf 
rechter, gerader Bahn bei ruhiger Luft entsprechen und in der | den Liniennetzen der Pennsylvania- und der Chicago-Burlington- 
Regel nur zwei Veränderliche: den mit w*e/t bezeichneten Zug- | Quincy-Eisenbahn durchgeführt wurden, für amerikanische Per- 
widerstand: die zur Beförderung einer Tonne Bruttogewicht | Sonenwagen in Zügen mit den Geschwindigkeiten zwischen 80 
erforderliche Zugkraft in Kilogrammen und die mit Viw/St pe- | und 112 km/St die Formel auf 
zeichnete Fahrgeschwindigkeit enthalten. | wä = 2 + 0,0496 Vimist, 

Aus dem Umstande, dafs man sich seit dem Entstehen der Bereits zu Erde der 80er Jahre hatte Desdouits auf 
Tisenbahnen um die ziffermälsige Feststellung des Zugwider- | den französischen Staatsbahnen vergleichende Versuche ange- 
standes bemüht hat, erklärt sich die verhbältnismälsig grofse | stellt zwischen dem Zugwiderstande gewöhnlicher zweiachsiger 
Zahl der aufgestellten l'ormeln, welche wegen der Durchführung | Personenwagen und demjenigen grofser, mit Drehgestellen ver- 
der Versuche und Messungen unter sehr ungleichen Verhält- | sehener Wagen, wie solche zur Zeit namentlich in den Schnell- 
nissen zum Theil erheblich von einander abweichen. zügen einer grolsen Zahl von Bahnen Verwendung finden. Diese 

3ei den älteren Formeln von Vuillemin, Dieudonné | Versuche wurden in den Jahren 1891 bis 1897 auf der fran- 
und Guébhard, von Harding und Anderen wurde das Zug- | zösischen Nordbahn fortgesetzt und führten zu dem Ergebnisse, 
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dals die Wagen mit Drehgestellen einen geringern Bewegungs- 
widerstand zeigen, als die zweiachsigen Wagen.*) 

Auf Grund der bei diesen Versuchen mit Fahrgeschwin- 
digkeiten zwischen 60 bis 115 und 120 km/St erzielten Er- 
gebnisse stellte Barbier die Formeln auf: für zweiachsige 
Wagen 


Vkmjst 50° 
kelt — insel... 
w 1,6 + 0,46 V ( a ) 


und für Drehgestellwagen: 


ykm/8t + 10 
Kelt — km/St TI "A 
w 1,6 +- 0,456 V Ge 


John Blood gab auf Grund der von ibm auf Kleinbalnen 

durchgeführten Versuche die Formel 
welt — 2 +. 0,049 VkmiSt + 0,000097 (Nep, 

von Borries auf Grundlage neuerer in Deutschland durch- 

geführter Versuche die Formel En + 

Vkm! 50 

wielt — 1,6 SÉ 0,3 un ( e or 

welche mit der Barbier’schen ziemlich genau übereinstimmt, 

obgleich die Fahrgeschwindigkeiten bei den deutschen Versuchen 

nicht so hohe Werthe erreichten, wie bei den französischen. 

Auf, Grund neuerer, auf der Chicago- Burlington - Quincy- 

Eisenbahn mit vierachsigen Drehgestellwagen angestellter Ver- 
sucha stellte Crawford die Formel 

wXglt — 1,25 + 0,0004 1 (VkmiSt)2 auf. 

Obgleich dieser Formel nur eine verhältnismälsig geringe Zalıl 

von Beobachtungen zu Grunde liegt, stimmt sie nach Abb. 14, 

Tafel XXVII doch ziemlich gut mit der von Barbier für Dreh- 

gestellwagen angegebenen überein. Dals die Crawford’sche 

Wagenwiderstandslinie etwas tiefer, also günstiger liegt, als die 


e nn er EE e 


*) Organ 1900, S. 25. 


an, 


Barbier'sche hat seinen Grund darin, dafs die der Craw- 
ford’schen Formel zu Grunde liegenden Versuche ausschliels- 
lich bei windstillem Wetter, die Versuche der französischen 
Nordbahn dagegen bei jeder Witterung vorgenommen wurden, 
um zu Durchschnittswerthen zu gelangen. 

Wie die Schaulinien der Abb. 14, Taf. XXVII weiter zeigen, 
ergeben die älteren Formeln von Fink, Clark und Gooch, 
welche sich ausschliefslich auf zweiachsige Wagen beziehen, 
wesentlich höhere Zugwiderstände, als alle jüngeren Formeln, 
welche auch auf Drehgestellwagen oder lediglich auf solche be- 
zogen und anwendbar sind. Unter diesen älteren Formeln ist 


‘die fast als Gerade verlaufende Linie Barnes’ die einfachste, 


aber auch wohl nur von annähernder Richtigkeit. 

Die Formeln von Barbier, von von Borries und von 
Crawford führen nach der folgenden Zusammenstellung zu 
ziemlich übereinstimmenden Ziffern. 


Widerstand wkelt 


cr rn —e .— 


Fahrgeschwindigkeit || Französische Deutsche | Amerikanische 
Vkm St Formel. Formel. Formel. 
Barbier v. Borries Crawford 
1897 1901 1901 
0 1,60 1,60 1,25 
20 1,87 2,02 1,41 
40 2,51 2,68 1,90 
60 3,52 3,58 2,73 
80 4,88 4,72 3,87 
100 | 6,62 6,10 5,35 


Die Uebereinstimmung ist um so beachtenswerther, als die 
bei den Versuchen benutzten vierachsigen Fahrzeuge sehr ver- 
schiedener Bauart waren und die Versuche naturgemäfs unter 
den verschiedensten Verhältnissen durchgeführt wurden. —k, 


Aufsergewöhnliche Eisenbahnen. 


Verbreiterung der Tiefbahn in New-York. 

Hierzu Zeichnungen Abb. 11 und 12 auf Tafel XXVII, 

Zur Zeit wird in New-York eine neue Stadtbahn für den 
Schnellverkehr gebaut, die grölstentheils als Tiefbahn ausgeführt 
wird und aus einer viergleisigen Hauptlinie und zwei zweiglei- 
sigen Nebenlinien besteht. Als ein Theil der einen Neben- 
linie seit etwa einem Jahre fertig gestellt war, stellte es sich 
als nothwendig heraus, ein Stück mit drei statt der vorgesehenen 
zwei Gleise auszurüsten, was eine Verbreiterung um 3,7 " be- 
dingte. Das zu verbreiternde Stück der Bahn umfafst eine in 
offenem Einschnitte liegende Rampe von 67 " Länge und einen 
daran anschlielsenden Tunnel von 90 m Länge, 

Während die bauleitenden Ingenieure zuerst mit der Ab- 
sicht umgingen, die Strecke ganz abzubrechen und vollständig 
neu aufzubauen, machte die bauausführende Gesellschaft den 
Vorschlag, die Verbreiterung unter möglichster Erhaltung der 
fertigen Bautheile lediglich durch Verschieben der Seitenwände 
auszuführen, wobei nur die Sohle und bei dem Tunnel auch 
die Decke entsprechend zu vervollständigen wäre. Nach diesem 
Vorschlage wurde die Ausführung auch bewirkt und sie hat 
sich vollständig bewährt. 


Die Rampenstrecke in offenem Einschnitte hat eine 
durchgehende Zementsohle von 35 cm Stärke, die Seitenwände 
sind 1,3 bis 4,6 ™ hoch, oben durchweg 75cm und unten je 
nach der Höhe 1,6 bis 3,0% stark, 


Um die Seitenwände verschieben zu können, wurde zu- 
nächst die Sohle in voller Länge durch einen dicht neben jeder 
Seitenwand liegenden Schlitz von 75 cm Breite von den Seiten- 
wänden getrennt. Nachdem dann hinter den Wänden der Boden 
in genügender Breite und auf ganze Liinge ausgeloben war, 
wurden unter die Seitenwände im ungefähren Abstaude von 
2™ insgesammt 30 Schwellen von 36><36 em Stärke gezogen. 
In Verlängerung dieser Schwellen wurden Sockel aus Beton her- 
gestellt und nach Erhärtung mit einer durchgehenden ebenen 
Gleitbahn aus Eisenplatten abgedeckt. Durch untergeschobene 
Topfschrauben wurdon die Schwellen und damit die ganze Soiten- 
wand in einem Stücke gleichmiifsig angehoben, bis die untere 
Fläche der Schwellen mit der Oberfläche der Gleitbahn in gleicher 
Höhe lag, worauf die seitliche Verschiebung der ganzen Wand 
ebenfalls mit Múlfe von Druckschrauben bewirkt wurde. Nachdem 
dies geschehen war, brauchten nur noch die Schwellen entfernt und 
die Zwischenräume zwischen den Betonsockeln ausgefüllt zu werden. 
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Etwas umständlicher gestaltete sich die Verbreiterung der 
Tunnelstrecke. Der Tunnel besteht, wie aus Abb, 11 und 12, 
Taf, XXVIII hervorgeht, in Seitenwänden und Decke aus einem 
Rahmenwerke von I-Trägern in 1,6" Abstand mit zwischen- 
gespannten Betonkappen. Die Wand- und Mittelsäulen sind 
gegen die Deckenträger durch eiserne Kopfbänder abgesteift. 
Die Sohle besteht aus Beton; um eine Durchnässung des Tunnels 
zu verbindern, ist er durch eine in den Beton eingebettete 
Dichtungschicht aus mehreren Lagen Pappe, die mit Asphalt 
auf einander geklebt sind, ringsum umschlossen. 

Um den Tunnel von den zwei- auf den dreigleisigen Quer- 
schnitt zu verbreitern, wurde die in Abb, 11, Tafel XXVIII dar- 
gestellte Aussteilung aus starken Hölzern in Abständen von 
3,6" eingebaut: und dann an der rechten untern Ecke der 
Zusammenhang zwischen Seitenwand und Sohle durch Einstem- 
men cines auf die ganze Länge durchgehenden Schlitzes in den 
Beton gelöst. Jibenso wurde an der linken obern Eeke der 
Beton aufgebrochen und die Verbindung zwischen Wandsäule 
und Deckentriger gelöst. Nachdem an der Aulsenseite der 
östlichen Wand die Iirde ausgeschachtet war, wurde ein neuer 


Die deutschen Eisenbahn-Gesetze, sowie die Einrichtungen der 


Kisenbahnen Deutschlands und des Vereines deutscher Eisen- 
balın-Verwaltungen. Unter Mitwirkung mehrerer Oberbeamten 
und Beamten der Königlich Sächsischen Staatseisenbahnen 
herausgegeben von B. Peege. Dritte, neu bearbeitete 
Auflage.*) Dresden 1901, C. Heinrich. Preis 2 M. 
Das bekannte und bewiilrte Buch bildet, in der neuen 
Auflage wiederum auf den Stand des Laufenden gebracht, ein 
vorztigliches Mittel, sich in der Menge der das Eisenbahnwesen 
betreffenden Gesetze, Verordnungen und Abmachungen schnell 
zu unterrichten, da die Anordnung knapp, übersichtlich und 
frei von dem Unnéthigen gehalten ist. Wir empfehlen auch 
die neue Auflage unseren Lesern. 


Artaria’s Bisenbahnkarte von Oesterreich-Ungarn mit Stationsver- 
zeichnis, 1902. Vierte Neubcarbeitung. II. Auflage. Preise 
je nach Ausstattung 2,2, 5,0 und 6,8 K, 

Die Karte ist [Ur das betroffene Gebiet cine Darstellung 
ersten Ranges und eine übersichtliche und verläfsliche Unter- 
Jage für die Gewinnung eines Ucherblickes über das österreichisch- 
ungarische Gesammtnets, deren Benutzung durch das beigegebene 
Stations-Verzeichnis von A. Freund wesentlich erleichtert wird. 


Katechismus für den Bremserdienst, Fin Lehr- und Nachschlage- 
buch für Breniser, Wagenwirter, Wagenmeister und deren 
Anwärter von I. Schubert, Königl, preufsischem Bisen- 
balmdirektor, Katechismen für den Bahn- 
wärter, Weichensteller- und Schrankendienst. Zweite nach 
den neuesten Vorschriften ergänzte Auflage.**) 
Wiesbaden 1902, J. F. Bergmann. Preis 2,25 M. 

Bei dem Rufe, den die Lehrbücher des bekannten Ver- 
fassers mit Recht genielsen, erscheint es nicht mehr nöthig, 


Verfasser der 


*) Organ 1895, 5. 90, 
4) Organ 1894, H. 160. 
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Technische 


Betonfuls hergestellt und auf diesem eine aus Hisenplatten be, 
stehende Gleitbahn verlegt. Dann wurde die Seitenwand durch 
ein in Abb, 11, Tafel XXVIII gezeichnetes Winkeleisen unterstützt 
und durch eine senkrechte äulsere Absteifung und durch Draht- 
seile mit dem westlichen Ende der Deckenträger verankert. 
Nachdem sodann für die Östliche untere Ecke eine neue Sohle 
hergestellt war, wurde die östliche Seitenwand zusammen mit 
der Decke und der mittlern Säulenreihe in der vollen Länge 
von 90™ in einem Stücke durch die gestrichelt angedeuteten 
'Topfschrauben um einige Centimeter gehoben und dann, nach- 
dem die Schrauben in die Lage s, gebracht waren, in die neue 
Stellung seitwärts verschoben. In ganz ähnlicher Weise wurde 
die westliche Seitenwand von der Sohle losgelöst und seitlich 
verschoben, wobei die in Abb. 12, Tafel XXVIII dargestellte Ver- 
steifung verwendet wurde. Nachdem diese Arbeiten ausgeführt 
waren, blieb eine neue Säulenreihe zu stellen und der fehlende 
Theil der Decke zu ergänzen, um die Umwandlung von zwei- 
in den dreigleisigen Tunnel in einfachster und billigster Weise 
gu vollenden, B—m. 


Litteratur. 


auf den Inhalt im Einzelnen einzugehen. Vervollständigt ist 
die Auflage durch die Dienstvorschriften der Wagenwärter und 
Wagenmeister, daher auch durch Beschreibung der durchgehen- 
den Bremse. Wir sind überzeugt, dafs der Erfolg der neuen 
Auflage der nun schon altbekannte gute sein wird, und em- 
pfehlen das Buch daher dem Kreise der Betroffenen in erster 
Linie, dann aber auch deren Vorgesetzten und den Oberbeamten 
auf das Wärmste. Der Preis ist gegenüber der Art der Aus- 
stattung niedrig, 


De A tle PP Hm, 


Die elektrischen Einrichtungen der Eisenbahnen. Eine Anleitung 
zum Selbststudium der Telegraphen-, Telephon- und elektri- 
schen Signal-Einrichtungen von R. Bauer, A. Prasch, O, 
Wehr. Zweite Auflage.*) Wien, Pest, Leipzig 1902, 
A. Hartleben. Preis 6 M. 

Die Verfasser haben die selbstgestellto Aufgabe, durch das 
Werk Gelegenheit zum Aneignen der erforderlichen plıysikali- 
schen Grundlagen auch für minder Vorgebildete und zur Vor- 
bereitung für den Dienst an elektrischen Verkehrsanlagen zu 
bieten, in erfolgreicher Weise gelöst, so dals die zweite Auf- 
lage auf Grund der für die erste malsgebenden Gesichtspunkte 
bearbeitet werden konnte. Dabei sind inzwischen überholte 
Anordnungen zu Gunsten der Verwendung des Platzes zur Dar- 
stellung neuerer Einrichtungen gestrichen oder auch in der 
Beschreibung gekürzt, die mit der ersten Auflage gemachten 
Erfahrungen sind also voll ausgenutzt, ohne den Umfang er- 
heblich zu steigern. Wir glauben dieser Auflage den gleichen 
Erfolg in Aussicht stellen zu können, Die durchweg klare 
Darstellung in den Abbildungen ist zu rühmen, doch könnten 
bei weiteren Auflagen die Skizzen der Leitungsanschlüsse auf 
Tafel I vielleicht etwas klarer ausgedrückt werden. 

Das Buch gehört zu den in hohem Malse empfehlenswerthen. 
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Die elektrische Stadtbahn in Berlin. 


Von Regierungsbauführer Giese und Regierungsbaumeister Blum in Berlin. 
(Fortsetzung von Seite 167.) 


B. 2. Die Bauausführung. 
2. a) Die Tiefbahn. 

Den beachtenswerthesten Theil der Bauausführung der 
Untergrundbahn, sowohl im westlichen Theile als auch in der 
Abzweigung nach dem Potsdamer Bahnhofe, bilden die Grund- 
wasserabsenkungen, die in so ausgedehntem Malse inner- 
halb einer Stadt bisher noch nicht zur Ausführung ge- 
kommen sind, 

Die von der Unterpflasterbahn durchquerten Theile Berlins 
liegen in einem diluvialen Flufsthale, dem alten Oderbette, und 
in den hier lagernden Sand- und Kiesschichten befindet sich 
das Grundwasser in etwa 3,5 ™ Tiefe unter dem Gelände, Um 
nun in der Ausführung des Tunnels von diesem Grundwasser- 
stande unabhängig zu sein und so den vorgeschenen Bau in 
Stampfbeton zu ermöglichen, wurde eine vollständige Senkung 
des natürlichen Grundwasserspiegels stellenweise bis zu 5m 
unter dem höchsten Grundwasserstande erforderlich, die durch 
Röhrenbrunnen bewirkt wurde. 

Hierzu wurden zunächst 20 cm weite schweilseiserne Mantel- 
rohre bis etwa 9™ unter Grundwasser in den Boden getrieben 
und in diese 15 cm starke schweilseiserne Rohre eingesetzt, 
deren unterer Theil aus einem 5™ langen Filter bestand. 
Nach Beseitigen des Mantelrohres wurde in das Filterrohr ein 
oben mit Flansch versehenes und unten offenes schweilseisernes 
Saugrohr von 10cm Stärke bis 1™ über Filterunterkante cin- 
geführt, welches frei im Filterrohre hing, Die Filter waren 
unten geschlossen und bestanden aus siebartigen, fein durch- 
löcherten Kupferröhren von 15cm Durchmesser und 
Wandstärke, welche mit dünner, engmaschiger Kupfergase um- 
hüllt waren. Die Filter waren so eng, dafs sie auch die 
feinsten Sandkörnchen nicht durchliefsen. 

Diese Brunnen wurden auf der westlichen Strecke zu 
beiden Seiten der durch. Spundwände abgesteiften Baugrube 
aulserhalb dieser gegen einander versetzt in Abständen von 
9™ eingesenkt (Textabb. 20), zu 8 bis 22 durch eine inner- 
halb der Baugrube liegende, 25 oder 30 cm weite gulseiserne 


9 mm 


Saugleitung verbunden und an eine Kreiselpumpe angeschlossen. 
Die Pumpen wurden mit Lokomobilen von 40 und 60 P.S. 
betrieben. Die Kreiscl und Lokomobilen wurden mit fort- 
schreitender Bauausführung mehrfach umgesetzt. Sie arbeiteten 
mit Ausnahme geringer Zwischenräume Tag und Nacht. Da ein 
Versagen durch das Ansteigen des Grundwassers Gefahren für 
die Bauausführung mit sich gebracht hätte, so waren aulserdem 
Bereitschaftspumpen aufgestellt. 

Die Pumpen standen etwa 300 = von einander entfernt, 
die Maschinen des beschränkten Raumes wegen auf Trägern 
über der Baugrube, während die Kreisel auf der untern Steifen- 
reihe angebracht und die Saugrohrleitung nach Textabb. 20 
innerhalb der Baugrube verlegt und abgestützt war, In der 
Nähe der Kaiser Wilhelm-Gedächtniskirche und auf der Strecke 
westlich der Stadtbahnüberführung wurde sie aulserhalb der 
Baugrube angeordnet. Diese erwies sich als besonders zweck- 
miifsig, da hierdurch die Betonarbeiten im Innern der Baugrube 
unbehindert von der Rohrleitung ausgeführt werden konnten. 

Bei der Verlegung der Saugrohrleitung kam ausschliefslich 
Gummidichtung zur Verwendung, wodurch schnelle Beseitigung 
und Verlegung der Leitung an eine andere Stelle ermöglicht 
wurde. Die Rohrbrunnen wurden nach beendeter Arbeit 
herausgezogen und gleichfalls an anderen Stellen wieder ver- 
wendet, 


Auf der Baustrecke am Potsdamer Bahnhofe wurde 
die Grundwassersenkung im wesentlichen in derselben Weise 
ausgeführt, Der Wasserandrang war geringer, da 2,5 ® unter 
Bausohle eine wasserundurchlässige Lehmschicht lag, welche 
das schnelle Nachflicísen des Grundwassers verhinderte, Es 
war daher möglich, mit einer Saugrohrlcitung das Wasser zu 
halten, während eine zweite Pumpenanlage, an die die Brunnen 
der anderen Längsseite angeschlossen waren, in Bereitschaft 
stand. Abweichend von der Weststrecke waren die Rohrbrunnen 
hier innerhalb der Baugrube angeordnet, obwohl dies Schwierig- 
keiten bei der späteren Beseitigung mit sich brachte. Denn 
da die Pumpe vor Beseitigung der Rohrbrunnen ihre Thätigkeit 
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eingestellt haben mulste, lag die Gefahr vor, dals das Grund- 
wasser aus dem Brunnen heraustrat. Die Rohrbrunnen wurden 
daher mit viereckigen, eisernen, hülsenartigen Hauben um- 
geben, deren unterer Theil fest in den Beton gestampft wurde. 


Abb. 20. 
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Nach Erhirten des Betons wurden dic Rohre innerhalb der 
Hülsen herausgezogen, der dadurch entstehende Hohlraum mit 
Sand zugefüllt und dic Hülsen mit einem Blindflanschdeckel 
wasserdicht abgeschlossen, bevor das Grundwasser Zeit hatto 
herauszuströmen. 

Die zum Zwecke der Grundwasserabsenkung ausgepumpten 
Wassermengen waren schr bedeutende, da cine Lokomobile 
24 Stunden 6 bis 8000 chm Wasser förderte und 
bis zu vier Lokomobilen thätig wären, Zur Ab- 
leitung dieser Massen hätten die städtischen Kanäle nicht aus- 
gereicht, sodafs man gezwungen war, auf der westlichen Bau- 
strecke drei je rund 1000" lange Abflulsleitungen von 50 cm 
Durchinesser durch den Kurfürstendamm und die Luther-, 
Keith- und Hardenbergstrafse in den Landwehrkanal zu führen. 
Ebenso wurde eine Abflulsleitung für die Wasserhaltungsanlage 
am Potsdamer Platze unter dem westlichen Fulssteige der 
Köthenerstralse entlang nach dem Hafenplatzo erbaut und in 
den Landwehrkanal geleitet, Die Abflufsleitungen waren an- 
fangs mit Gefälle verlegt und wurden später zwecks besserer 
Ausnutzung als Druckrohrleitungen ausgeführt. 


innerhalb 
zeitweise 


Das von der Bahn durchschnittene Erdreich bestand in 
der Hauptsache aus Sand- und Kiesboden und nur auf einer 
kurzen Strecke zwischen der Eisenacher- und Kalkreuthstrafse 
einerseits und in der Nähe der Fasanenstralse anderseits wurde 
in etwa 3™ Tiefe eine mit Kiesadern durch- 
setzte Thon- und Mergelschicht angetroffen. 
Hier entstanden bei der Grundwassersenkung 
besondere Schwierigkeiten. Zunächst wurde die 


HT Lage der Lehmschicht durch Probebohrungen 
S | genau ermittelt und die Filter, die in der 
ir | Lehmschicht unwirksam waren, so angelegt, 
6 | dafs sie das Wasser unterhalb der Mergelschicht 
fy  absaugten. Hierdurch waren jedoch die in dem 
| Lehmboden vorhandenen kleinen Wasseradern, 
welche aller Orten hervorquollen, noch nicht 
Ge 


| 

GW | 

| unschädlich gemacht. Man wurde dieser nur 

| dadurch Herr, dafs in der Bausohle ein Abflufs 

| nach einem Pumpensumpfe durch Anlage einer 

| in grober Kiesschicht verlegten Längs- und 
Quer-Thonrohrleitung geschaffen wurde; aus dem 

| Sumpfe konnte das Wasser durch einen Rohr- 

brunnen abgepumpt werden, 

Dic Bauart mittels Senkung des Grund- 
wasserspiegels hat sich bewährt und die an- 
fangs geäulserten Befürchtungen, es könnten 
durch die Iintziehung des Grundwassers Sak- 
kungen und Setzungen im Erdreiche entstehen, 
haben sich als nicht begründet erwiesen. In 
dem fest eingeschlemmten Sand- und Kies- 
boden stützen sich die Sandkörnchen gegen 
einander ab und tragen die über ihnen liegende 
Erdlast, während das Grundwasser nur in den 
zwischen diesen vorhandenen Hohlräumen flicfst. 
Nach den gemachten Erfahrungen könnte eine 
i | Gefahr nur eintreten, wenn aus dem Erdreich 

Boden mitgepumpt würde. Bei der geringen 
Geschwindigkeit des Wassers an den Rohrbrunnen und der 
Feinheit der Filter war diese Möglichkeit aber gänzlich aus- 
geschlossen. 

Den besten Beweis für die Gefahrlosigkeit der Grund- 
wasserabsenkung bietet die Kaiser Wilhelm-Gedächtniskirche, 
welche, obgleich der Tunnel bis auf 5" an die Kirche heran- 
geht (Abb. 15 bis 17, Tafel XXIV) und die Tunnelsohle mehr 
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als 2,5 ® unter der Gründung der Kirche liegt, auch nicht die 
geringsten Bewegungen gezeigt hat. 

Die Einstellung des Grundwasserspiegels während des 
Pumpbetriebes ist in Textabb, 20 zur Darstellung gebracht. Der 


Wasserspiegel nimmt in der Nähe der Brunnen eine trichter- 
fórmige Form an und zeigt zunächst eino stärkere Neigung, 
welche sich in gröfserer Entfernung mehr und mehr abschwächt 
und sich endlich etwa in einer Neigung von 1:500 bis 
1:1000 je nach der Art des Erdreiches an den natürlichen 
Grundwasserspiegel anschlielst, Boi einer Grundwassersenkung 
um 3,5" sind Einwirkungen auf den Grundwasserspiegel bis 
1000 ® Entfernung beobachtet, doch sind dadurch nirgends 
Nachtheile entstanden. 
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Bei der geringen Deckungshöhe des Tunnels kam nur eine 
Bauausführung in reinem Tagebau in Frage, wodurch aller- 
dings dem Verkehre ein Theil der Strafsenflache entzogen wurde. 
Die Lage des Tunnels auf der westlichen Strecke unter dem 
Mittelwege im Zuge der Kleist-, Tauenzien- und Hardenberg- 
strafse gestattete dies ohne wesentliche Behinderung des Ver- 
kehres und erlaubte sogar die gleichzeitige Freilegung der 
ganzen Baugrube in voller Breite. Nur an den Stralsenüber- 
gingen wurden Ueberbrückungen hergestellt. 

Auf der Tunnelstrecke am Potsdamer Bahnhofe jedoch 
mulsten bei den beschränkten Raumverhältnissen, den erforder- 
lichen Häuser-Absteifungen und Abfangungen, bei der besonders 
tiefen Gründung des Ausziehgleises in der Königgrätzerstralse 
verschiedene andere Ausführungsweisen verwendet werden, 
welche weiter unten besprochen werden sollen. 

Der Bauvorgang auf der westlichen Tunnelstrecke 
gestaltete sich wie folgt: Zunächst wurden zur Absteifung des 
Erdreiches und der unmittelbar neben der Baugrube führenden 
Strafsenbahngleise (Textabb, 20) in Abständen von 10” 10 cm 
starke und 4™ lange Spundwände mittels Dampframmen in das 
Erdreich geschlagen und durch Holme und Steifen gegen 
einander abgestützt, Darauf erfolgte die Ausschachtung bis 
zur Tiefe des natürlichen Grundwasserstandes mittels einer 
längs und innerhalb der Baugrube laufenden Schmalspurgleises 
worauf innerhalb der ersten Spundwand auf jeder Seite eine 
zweite von 12cm Stärke und 6" Länge in 4,23" Abstand 
von der Bahnachse bis zu 2” unter Tunnelsohle eingerammt 
und gegen die gegenüberliegende abgesteift wurde. Diese 
zweiten Spundwände dienten als Umschliefsung des Tunnel- 
'kórpers. 

Nach Einsetzen der Pumparbeit wurde nun die Ausschach- 
tung in derselben Weise fortgesetzt und der Boden auf einer 
bis 1:4 geneigten Ebene mittels Kippkarren auf einem Gleis 
von 60 cm Spur durch Pferde auf die Strafse und weiter durch 
Stralsenzüge bis 1,5 km weit nach Schöneberg und Wilmers- 
dorf zur Aufhöhung von Strafsen abgefahren. Die 
schachteten Erdmassen betrugen rund 80000 cbm. 

Die Kosten dieser Art der Aussteifung erwiesen sich indes 
als zu hoch, sodals man nach einiger Zeit davon Abstand 
nahm und zu einer vereinfachten überging. Man wandte dabei 
statt der jederseits doppelten Spundwände cine einfache an, 
deren Pfühlen man eine Länge von 7,5" und eine Stärke 
von 12cm gab (Textabb. 20 rechts). 

Da sich die oben erwähnte, 3™ unter Strafsenoberfläche 
liegende, feste Thon- und Mergelschicht zwischen der Eisenacher- 
und Kalckreuthstrafse auch bei Anwendung der schwersten 
Rammen mit der Spundwand nicht durchdringen liefs, mulíste, 
nachdem bereits die Spundwand etwa 4" in das Erdreich 
eingeschlagen war, unterhalb dieser noch eine besondere Ab- 
'steifung durch wagerechte Ausbohlung und dreifach übereinander 
gelegte Steifenreihen vorgenommen werden. Diese Aussteifung 
hatte bei dem mit Wasseradern durchsetzten Mergelboden ver- 
schiedene Sackungen des anliegenden Erdreiches und daher 
eine Umleitung der unmittelbar längs der Baugrube laufenden 
Stralsenbahngleise zur Folge. Man wählte daher mit bestem 
Erfolg für die in der Nähe der Fasanenstrafßse angetroffenen 


ausge- 


EE 


NA LEED 


Mergelschichten eine Absteifung durch T-Tráger, welche sich 
vorher bereits bei den Bauausführungen in der Nähe der 
Kaiser Wilhelm-Gedächtniskirche bewährt hatte. Dort hatte 
man befürchtet, die starken Rammenschläge könnten die nur 
5m weit entfernten Mauerfülse der Kirche in Mitleidenschaft 
ziehen und daher wurde der Boden hier zunächst in offener 
Baugrube mit natürlicher Böschung bis Grundwasserhöhe ab- 
geschachtet (Abb. 15 bis 17, Tafel XXIV). Sodann wurden 
T-Träger von 26 cm Höhe in Abständen von 1,50 ™ cingespúlt, 
abgesteift und zwischen diesen mit fortschreitender Ausschachtung 
wagerechte Bohlen von 5 und Gem Stärke heruntergetricben. 
Die Wasserspülung wurde in der Weise ausgeführt, dafs ein 
etwa 5 cm starkes und mit Oeffnungen versehenes Rohr neben 
dem Träger in das Erdreich gesenkt wurde. Das Wasser 
wurde den Hydranten der städtischen Wasserleitung entnommen. 
Später hat man indes von der Rinspülung der Träger Abstand 
genommen, da diese durch leichte Nandrammen ohne Schwierig- 
keit in den Boden getrieben werden konnten. 

Mit kleiner Abweichung fand diese Absteifung auch im 


westlichen Theile der Ilardenbergstralse Verwendung. Die 
Träger wurden hier in Abständen von 2” eingerammt und 


unter Vermeidung der natürlichen Bóschung, bis 


Das Einrammen geschah durch elektrisch 


reichten, 
Stralsenoberkante. 
betriebene Rammen. 

Diese Aussteifung hat sich so bewährt, dafs sic für alle 
späteren Arbeiten mafsgebend sein dürfte. Sie verbindet mit 
dem Vortheile sicherer und dauerhafter Abstcifung die Mög- 
lichkeit schneller Ausführung, geflihrdet die umliegenden Ge- 
bäude nicht und bringt nur geringe Belästigungen für den 
Verkehr mit sich. 

Nachdem die Bausohle erreicht war, wurde zunächst eine 
20 em starke Betonschicht hergestellt und abgeglichen. Mittels 
Einschalung oder unter Zuhilfenahme Drahtgeflechten 
wurde dann die 10 cm starke lothrechte Betonschicht an den 
Seitenwänden etwa bis zu den unteren Steifen ausgeführt. Auf 
diese Seiten- und Sohlenflächen wurde nun die Wasserabdichtung 


von 


aufgebracht, indem mit 10 cm Stol zunächst cine Papplage 
ausgebreitet und auf diese mit Hülfe eines Bitumenanstriches 
eine zweite und dritte Lage aufgeklebt wurde. 

Nun konnte der tragende Betonkörper in Lagen von 20 
bis 30 cm eingestampft werden. Der Beton aus 1 Theil Zement, 
0,5 Theilen Wasserkalk und 7 Theilen Elbkies wurde in einer 
über Strafsenhóhe stehenden Mischtrommel hergestellt. Er wurde 
in erdfeuchtem Zustande durch Kippkarren, welche in einem auf 
den oberen Steifen verlegten Schmalspurgleise liefen, an die Ver- 
wendungstelle gebracht. Die stündliche Leistung einer Beton- 
trommel betrug etwa 10 cbm. Nachdem die Sohle etwa 70 em hoch 
über der Asphaltdichtung hergestellt war, wurden hölzerne 
Lehren aufgestellt (Textabb. 20), welehe durch Schalbretter 
mit einander verbunden waren und die Innenform des Tunnels 
zeigten. Zwischen wurde Beton lagenweise cin- 
gebracht und bis zum »Schwitzen« eingestampft. Nachdem die 
Seitenwände in dieser Weise bis zur untern Steifenreilie hoch- 
geführt waren und nach 8 bis 10 Tagen ausreichende Festig- 
keit erlangt hatten, konnten die untern Steifhölzer entfernt 
werden, worauf die Seitenwände in gleicher Weise bis Träger- 


diesen der 
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unterkante hochgeführt wurden, Hierbei erwies sich die Saug- 
rohrleitung, wo sic innerhalb des Tunnelquerschnittes verlegt 
war, als hinderlich, da sie stellenweise Unterbrechungen der 
Arbeit zur Folge hatte. | 


Nach Beseitigung der Schalung konnten nun die schweils- 
eisernen Stützen aufgestellt und mit Zementmörtel vom 
Mischungsverhältnisse 1:1 untergossen werden. Auf den Stützen 
wurden dann die Längsträger und über diesen die Querträger 
verlegt. Soweit die Eisentheile innerhalb des Beton lagen, 
erhielten sie keinen Anstrich. 


Mittels hakenförmiger Schrauben wurde nun die Kappen- 
schalung an den Flanschen der Querträger aufgehängt und die 
Kappen mit Beton des Mischungsverhältnisses 1:0,5:7 ein- 
gestampft. Auf die Decke wurde die zweifache Papp- und 
Bitumenlage aufgebracht und die Wasserdichtung der seitlichen 
Schrägung durch eine einfache Lage Pappe mit Bitumenanstrich 
hergestellt. Die Wasserdichtung wurde zu ihrem Schutze mit 
einer 5 cm starken Sandbetonschicht des Mischungsverhältnisses 
1:8, später 1:6 abgedeckt. Nach dem Zuschütten der Bau- 


grube wurden von den doppelten Spundwánden die obere unter - 


während bei der 
Tunnelabstcifung durch eine einfache Spundwand die bis Erd- 
oberfläche reichenden Spundbohlen zur 
Faulens in Grundwasserhöhe abgeschnitten wurden. 


daucrnder Wasserspülung herausgezogen, 


der Tiefbahnstrecke zwischen dem Potsdamer Bahn- 
hofe und der Köthenerstralse bedingten die beschränkten ört- 
lichen Verhältnisse cine wesentlich andere Ausführung. Zur 
Durchführung des Tunnelkörpers wurde theilweiser Abbruch 
der Hintergebáude der Kóthenerstrafse néthig. Auch wurde 
die Ausführung dadurch beträchtlich erschwert, dafs der Fuls- 
gänger- und Droschenverkehr zum Südringbahnhofe von der 
Seite der Köthenerstrafse her ununterbrochen aufrecht erhalten 
werden mulste. Die Nähe der Häuser machte die Ausführung 
von Rammarbeiten unmöglich, Von einer gleichzeitigen Her- 
stellung des Tunnels in seiner ganzen Breite, wie auf der 
westlichen Baustrecke, mufste daher Abstand genommen, viel- 
mehr cine Bauausführung in einzelnen Schlitzgruben gewählt 
werden, zumal dic Steifhölzer wegen der grofsen Breite des 
Tunnels für die Haltestelle bei gleichzeitiger Freilegung der 
Baugrube in voller Breite und Tiefe sehr lang geworden wären 
und nicht die für die Nähe der Häuser erforderliche Sicherheit 
geboten hätten. 
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Die Bauausführung am Potsdamer Bahnhofe gestal- 
tete sich in der Weise, dafs zunächst die Baugrube in voller 
Breite bis zur Höhe des natürlichen Wasserspiegels abgeschachtet 
wurde, sodann die Rohrbrunnen in den Boden gesenkt und die 
Abflufsleitung innerhalb der Baugrube verlegt wurde. Unter dem 
Betriebe der Wasserhaltungsanlage wurden zur Herstellung der 
Seitenwände Schlitze von 2" Breite bis zur Tunnelsohle aus- 
gchoben und mit wagerechten Bohlen und Rundhölzern abge- 
steift. Zwischen diesen Steifen wurde dann das Wiederlager- 
Mauerwerk in einzelnen TPfeilern von 1" Breite aufgeführt. 
Die Herstellung der Pfeiler erfolgte in der Art, dals zunächst 
die Schutzschicht von 20 cm aufgebracht, dann mit dreifachen 
Lagen Asphaltfilz und Bitumen überklebt und die 1” starken, 


Vermeidung spätern | 


nach der Sohle hin mit Abtreppungen versehenen Betonseiten- 
wände eingestampft wurden, 

Nach achttägigem Abbinden wurden die Steifen zwischen 
den Lücken der Pfeiler beseitigt und nach Schliefsen der Lücken 
zwischen den Pfeilern die einzelnen Betonstücke zu einer fort- 
laufenden Wand vervollständigt. Hiernach wurde auch der 
über dem natürlichen Grundwasserstande gelegene Theil der 
Seitenwände bis Trägerunterkante aufgesetzt. 

Nachdem so die äulseren Seiten der Baugrube durch je 
eine Stützmauer abgesteift waren, wurde zur weitern Ausschach- 
tung geschritten und der zwischen den Seitenwänden gelegene 
Erdkern beseitigt. Hiernach ging man zur Herstellung der 
Sohle über. 

Der wesentlichste Theil dieser Ausführung war die sorg- 
fältige Herstellung der zahlreichen Anschlüsse der wasserdichten 
Schicht, welche entsprechend dem Fortschreiten der Beton- 
arbeiten nur stückweise hergestellt werden konnte, Besondere 
Sorgfalt erforderte auch der Anschluls des frischen Betons 
an den alten, da sich hierbei leicht kleine Fugen und Nähte 
zeigen. 

Wegen Raumbeschränkung mufsten sämmtliche Bauarbeiten 
am Potsdamer Platze innerhalb der Baugrube vorgenommen 
werden. Der Erdkern zwischen den Seitenwände diente hierbei 
in Höhe des natürlichen Grundwasserstandes als Arbeitsfeld. 
Der Boden wurde in Schmalspurgleisen nach dem Hafenplatze 
abgefahren und hier in Schiffe verladen. Das gleiche Gleis 
diente auch zur Anfuhr der Betonstoffe zur Betontrommel und 
ein anderes Schmalspurgleis zur Beförderung des fertigen Betons 
an die Verwendungstelle, 

Noch schwieriger, als bei diesen Tunneltheilen, gestaltete 
sich die Ausfúhrung des fúr ein Ausziehgleis bestimmten ein- 
gleisigen Tunnelstúckes unter der Königgrätzerstralse, das später 
eine Fortsetzung nach dem Innern der Stadt erhalten soll 
(Abb. 18, Tafel XXIV). Hier nämlich wurde seitens der Stadt- 
gemeinde wegen einer in grölserer Tiefe im Zuge der König- 
grätzerstralse geplanten Tiefbahn eine tiefere Gründung ver- 
langt, damit bei späterer Herstellung des städtischen Tunnels 
jede Gefährdung des vorhandenen Tunnels ausgeschlossen werde. 
Die Sohle des 22" langen Tunnelstückes mulste daher bis 
11,5% unter Stralsenoberfläche herabgeführt werden. 

Die Ausführung erfolgte mittels Luftdruck-Gründung. Das 
Tunnelstück ist auf zwei getrennt versenkte Kästen von 22 
und 7™ Länge gestellt. Der ausgeschachtete Boden wurde 
theils durch Schleusen, hauptsächlich aber durch ein etwa 
10 cm weites eisernes, als Sand-Druckpumpe dienendes Rohr 
hinausbefórdert. 

Während der Kasten mit allen darauf befindlichen Bau- 
rüstungen tiefer sank, wurde der Tunnel oberhalb des Senk- 
brunnens nach dem früher beschriebenen Querschnitte als 
eisernes Rahmenwerk mit zwischengespannten Kappen auf- 
gebaut. Nachdem der Kasten und damit der Tunnelkörper die 
erforderliche Tiefe erreicht hatte, wurde der innere Arbeits- 
raum mit Sparbeton des Mischungsverhältnisses 1:10 gefüllt. 
, Die beiden nebeneinander liegenden, getrennt von einander ver- 
 senkten Kasten wurden sodann durch eine starke Betonsohle 
| mit einander verbunden. 
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Beim Bau der Unterpflasterbahn wurden durch den Strafsen- 
verkehr erhebliche Anlagen und Nebenarbeiten erforderlich. 

Wenn auch der Mittelweg in der Kleist-, Tauenzien- und 
Hardenbergstrafse dem Verkehre entzogen werden konnte, so 
wurde doch besonders an den Strafsenkreuzungen zur Aufrecht- 
erhaltung des Querverkehres die vorübergehende Anlage von 
Fufsgänger- und Strafsenbrücken erforderlich. 

Noch mehr Schwierigkeiten bereitete die Aufrechterhaltung 
des Stralsenbahnverkehres, da dieser während des 
ganzen Baues keine Unterbrechung erleiden durfte. In Folge 
dessen wurden umfangreiche Verlegungen von Stralsenbahngleisen 
besonders am Augusta-Victoriaplatze und in der Hardenberg- 
strafse nothwendig, welche ihrerseits wieder eine besondere Ar- 
beitsvertheilung mit stückweiser Herstellung des Tunnels bedingten. 

An den Kreuzungen der Strafsenbahnlinien mit dem Tunnel 
wurden die Gleise durch Brücken über die Baugrube geleitet. 
Diese wurden nach Einrammen von tragenden Pfählen bei 
Nacht eingebaut, um dann die Ausschachtungsarbeiten unter 
den fertigen Brücken zu beginneu. 

Ein weiteres Hindernis für den Bau der Bahn bildeten die im 
Strafsendamme liegenden Kanäle, Gas-, Rohrpost-, Wasser- 
leitungen und Kabel, welche während der Bauausführung 
sämmtlich im Betriebe erhalten werden mulsten. Sie wurden, 
soweit möglich, vor der Inangriffnahme der eigentlichen Tunnel- 


bauarbeiten neben die Bahnstrecke gelegt, wo dies nicht aus- 
führbar, während des Tunnelbaues an Steifhölzern über der 
Baugrube aufgehängt und nachher in den oben erwähnten, 
durch Hängebleche hergestellten Rohrgräben über den Tunnel 
geführt. 

Mit Rücksicht auf die gréfsere Einfachheit und Billigkeit 
der Ausführung und die für den Betrieb und die Ueberwachung 
günstigere Lage wurden sämmtliche Leitungen bis auf einige 
Kanaldüker in Rohrgräben (Textabb. 21) über dem Tunnel ge- 
führt, wobei jedoch für stärkere Röhren wegen der geringen 
Höhe der Aufschüttung aufser der Anlage der Rohrgräben 
noch zu besonderen Mafsnahmen geschritten werden mulste. 

Textabb, 21 und 22 zeigen Grundrifs und Querschnitt 


Abb. 21. 
+ 34,60 
RT A (TL 


T 


Asphalt 


Abb. 22. 
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der Ueberführung eines Gasrohres von 1000 mm Licht- 
weite, wie sie an den, Stralsenkreuzungen der Eisenacher-, 
- Bayreuther- und Ansbacherstrafse zur Ausführung gekommen 
ist. Man löste hier das 1000 wm weite Rohr in zwei Quer- 
schnitte auf und gab diesen länglich runde Form für die Ein- 
lagerung in zwei nebeneinanderliegenden Rohrgräben über dem 
Tunnel, Für die Rohre wurde Schweilseisen verwendet und 
der Stralsenbeton über ihnen durch Eiseneinlagen verstärkt. 
Noch weiter gehende Bedingungen wurden von der städti- 
schen Verwaltung bezüglich der Kanäle gestellt, welche den 
Ersatz der durchschnittenen Kanäle lediglich durch Düker nicht 
zulassen wollte und zur Abfangung der durchschnittenen Kanäle 
sehr kostspielige Umleitungen verlangte. Den Tunnel der 
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westlichen Untergrundbahn kreuzten an der Eisenacher-, Luther- 
und Nürnbergerstrafse 1™ hohe Kanäle. Für diese wurde ein 
neuer Umleitungskanal gebaut, welcher von der Nürnberger- 
stralse aus auf der Südseite entlang dem Tunnel läuft und an 
der Stelle, wo die Rampe die Unterführung unter Beibehaltung 
der Höhenlage gestattete, unter dem Tunnel hinweg geleitet ist. 
Von hier aus wurde der Kanal an das Netz in der Kurfürsten- 
stralse angeschlossen. 

Zur Entlastung des neuer Kanales wurden aufserdem dic 
auf beiden Seiten des Tunnels vorhandenen Kanalzüge an der 
Nürnberger- und Lutherstrafse durch zwei Düker mit einander 
verbunden. Diese bestehen aus 1" weiten gulseisernen Röhren 
(Abb. 8 bis 13, Tafel XXIV), welche auf einer zwischen 
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Spundwänden hergestellten Betongrindung verlegt mit geringer 
Schwächung der Tunnelsohle unter dieser hindurchgehen und 
auf der einen Seite durch einen Schwanenhals auf der andern 
mittels eines Einsteigschachtes mit Schlammfang an die Kanal- 
anlagen angeschlossen sind, Die Ausführung dieser Düker er- 
folgte gleichfalls im Trocknen, erforderte aber in Bezug auf 
die Wasserhaltung wegen der Tiefe der Gründung besonders 
hohe Aufwendungen. 

Weitere Düker wurden an der Kaiser Wilhelm-Gedächtnis- 
kirche durch ein 500 mm weites gulseisernes Rohr zur Ver- 
bindung zweier Kanäle, an der Joachimsthalerstrafse durch 
zwei 1" weite Rohre zur Durchführung cines Nothauslasses 
der Gemeinde Wilmersdorf, cin fernerer westlich der Halte- 
stelle »Zoologischer Garten« (Textabb. 23) hergestellt. Hier 
sind zur Erleichterung der Beaufsichtigung und Reinigung der 


Scoul a-b Ny mm 
wom wu ww NS T / 
E D YZ y E 
mw ta A 

id 7 


Dükerrohren an beiden Seiten des Tunnels Einsteigschächte 
vorgeschen. Auch bei der Haltestelle »Potsdamer Bahnhof« 
kam die Unterdükerung eines Kanalrohres zur Ausführung. 

Auf der westlichen Strecke wurden Abfangungsarbeiten 
nur am Bahnhofe » Zoologischer Garten« erforderlich, wo der 
Tunnel zwischen den Säulenfülsen der Stadtbahnüberführung 
hindurchgeführt werden mulste (Abb. 6, Taf. XXIV). Der Zufall 
kam der Bauausführung hierbei zu Hülfe, indem die Pendel- 
säulen der Stadtbahn grade in solchem Abstande von einander 
standen, dafs die Durchführung des zweigleisigen Tunnels aller- 
dings mit beschränkter, aber immerhin noch durchaus genügen- 
der Wandstärke möglich war. 

Zunächst muísten die 20 Säulenfüfse, die bisher nicht schr 
tief gegründet waren, bis unter die Tunnelsohle hinabgeführt 
werden. Dabei war jede Unterbrechung des Betriebes auf den 
fünf Stadtbahnbrúcken ausgeschlossen, Die Säulenreihe wurde 
daher zunächst durch nachstellbar auf Schrauben gesetzte Holz- 
gerüste abgefangen, dann folgte nach Senkung des Grundwasser- 
spiegels die Ausschachtung und die Aufführung der Säulenfülse 
in Form von Stützmauern aus Klinkermauerwerk. Nach Hoch- 
führung dieser wurden die Pendensäulen wieder eingesetzt und 
das Ilolzgerüst zur Abfangung der zweiten Säulenreihe benutzt. 
Nach Herstellung der beiden Säulenuntermauerungen wurde der 
zwischen ihnen liegende Erdkern beseitigt und der Tunnel nach 
Abb. 6, Taf. XXIV hergestellt, 

Am Potsdamer Bahnhofe war wegen Schmalheit des Raumes 
zwischen den Ilinterhiiusern der Köthenerstralse und dem 
Potsdamer DBahnhofsgebäude die theilweise Beseitigung der 
Jläuser Köthenerstralse 12 bis 14 bedingt, welche nach Vollen- 
dung des Tunnels zum Theil wieder hergestellt wurden. Für 
die übrigen angrenzenden Gebäudetheille mulsten Vertie- 
fungen der Grundmauern um 2 bis 4% bis zu 0,5” 
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unter Tunnelsohle vorgenommen werden, welche den eigent- 
lichen Tunnelarbeiten voraufgingen. Diese Unterfahrung wurde 
für die Hinterhäuser der Köthenerstralse 3 bis 14, ferner für 
die Seitenmauern dos Hauptgebúudes des Potsdamer Bahnhofes 
und der Ringbahnstation ausgeführt. Die Herstellung erfolgte 
nach Abb, 23 bis 25, Taf. XXIV in einzelnen Pfeilern von 


1™ Breite, zwischen welchen tragende .Erdkórper stehen 
blieben. Diese wurden nach einer gewissen Zeit gleichfalls be- 


seitigt und durch Mauerkörper ersetzt. Zur Erhöhung der 
Sicherheit wurden die zu unterfahrenden Wände noch durch 
eiserne Träger, Böcke und Triebladen abgestützt, 


2.b. Die Rampenstrecken. 
Die Uebergänge von der Hochbahn zur Unterpflasterbahn 


werden durch Auftrags- und Abtrags-Rampen ver- 
mittelt, Die 300 % lange Rampe der 

westlichen Bahnstrecke liegt in der 

ym or ge A Kloiststralse zwischen Nollendorfplatz 
a und Eisenacherstrafse, ihre Steigungs- 


nn 


höhe beträgt 9,38 ", die Neigung 
31,25%/,, = 1:32, die bei elektri- 
scher Zugbeförderung im Betriebe 
keine grolsen Schwierigkeiten bereitet 
und ein Abschneiden der quer zur 
Rampe liegenden Stralsenzüge unnöthig macht, Nur die west- 
liche Umfahrt am Nollendorfplatze ist in einen Fulsgänger- 
durchgang umgestaltet, wofür in der Mitte des Platzes unter 
der Kuppel der Haltestelle ein breiter Weg hergestellt ist, der 
im Bedarfsfalle auch als Fahrdamm gepflastert werden kann, 

Zur Verringerung der Bauhöhe hat man den obern Theil 
der Auftragsrampe in Eisentragwerk gebildet, der durch Pendel- 
joche und Sandsteinpfeiler gestützt wird. In dem Theile neben 
dem Fulsgängerdurchgange sind für den Betrieb verfügbare 
Räume ausgebaut, 

Die Einschnittsrampe und der untere Theil der Auftrags- 
rampe, unter dem sich eine Ausnutzung der Räume nicht mehr 
ermöglichen liels, sind nach Abb. 2 und 14, Taf. XXIV in der 
einfachsten Weise durch Futtermauern abgegrenzt. Die sicht- 
baren Flächen der Einschnittsrampe sind durch weilse Steine 
verblendet. Die Rampe ist mit einem reichen schweilseisernen 
Geländer eingefalst, das an einigen Stellen durch Sandstein- 
Pfeiler unterbrochen wird. 

Die Rampe, welche vom Anschlufsdreiecke zur Haltestelle 
»Potsdamer Bahnhof« führt, ist 354" lang und überwindet 
mit einer Neigung von 26,32°/ sc 1:30,8 eine Höhe von 
9,34. ", Sie besteht ebenso, wie die Rampe in der Kleist- 
stralse aus Eisenbau, an den sich zur Herstellung von Keller- 
räumen noch eine Anzahl von Kappengewölben anschlie(st, 

Der Bau der Futtermauern in der Abtragsrampe, welche 
dicht neben den Grundmauern der Hinterhiuser und der Ring- 
bahnbögen liegen, machte auch hier des beschränkten Raumes 
wegen Schwierigkeiten, Da die Rampengründung etwa 0,5 " 
unter die Grundmauern der angrenzenden Gebäude reichen 
sollte, so mulste dem Baue der Futtermauern eine Vertiefung 
der Grundmauern voraufgehen. 


(Schlufs folgt.) 
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Verschiebebahnhöfe in den Vereinigten Staaten von Nordamerika. 


Von Oder, Regierungsbaumeister in Berlin. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel XXIX, 


A. Allgemeines, 


Als im Jahre 1892 der Güterverkehr der amerikanischen 
Bahnen in Folge der allgemein günstigen Geschäftslage aufser- 


ordentlich stark anwuchs, erwiesen sich die meisten Güter- und 


Verschiebebahnhöfe als unzureichend. Allenthalben wurden 
Umbau-Entwúrfe zur Vergrófserung der vorhandenen Anlagen 
aufgestellt. Bald erkannte man, dafs durch eine blofse Ver- 
mehrung der Gleise mit grofsen Opfern nur geringer Nutzen zu 
erzielen sei und dafs es vielmehr vor allem darauf ankomme, 
durch geschickte Ausbildung der Gleisgruppen im Einzelnen, 
sowie durch eine zweckmälsige Gesammtanordnung eine bessere 
Ausnutzung der Gleise zu erzielen und so die Leistungsfähigkeit 
des ganzen Bahnhofes zu erhöhen. 

Bisher hatte man zum Ordnen der Züge stumpf endende 
Gleisbündel verwendet, in die die Wagen aus den Hauptgleisen 
oder allenfalls aus einem besondern Auszieligleise gestolsen 
wurden. Man ging nunmehr nach dem Muster englischer 
Bahnhöfe dazu über, Anlagen mit hintereinander liegenden, an 
beiden Seiten angeschlossenen Einfahr-, Ordnungs- und Ausfahr- 
Gleisen zu schaffen; hierdurch gelang es in der That, einmal 
die Leistungsfähigkeit der Bahnhöfe zu erhöhen, zweitens aber 
auch die Verschiebekosten für den einzelnen Wagen herabzu- 
mindern. Im Jahrgange 1901 der Railroad Gazette findet 
sich eine Reihe von Abhandlungen über Verschiebebahnhöfe, 
die einstimmig diese neue Anordnung loben und die Ausbildung 
der einzelnen Theile ausführlich behandeln.*) Wiewohl die 
Ausführungen nur auf amerikanische Verhältnisse zugeschnitten 
sind, dürften sie doch auch für hiesige Leser bemerkenswerth 
sein, da sie einen guten Einblick in die Anschauungsweise der 
amerikanischen Eisenbahnfachmänner gewähren. Bevor jedoch 
näher auf sie eingegangen wird, sollen zunächst die in Amerika 
gebräuchlichen Arten des Verschiebens besprochen werden. Den 
Schlufs des Aufsatzes soll die Beschreibung einer Ausführung 
der allerneuesten Zeit — des Verschiebebahnhofes in Chicago 
— bilden. 


e mmea 


— 


In Amerika sind hauptsächlich zwei Arten des Verschiebens 
ip Anwendung: erstens das auch bei uns gebräuchliche » Ab- 
stofsen«, bei dem die Lokomotive an dem einen, die abzu- 
stofsenden Wagen am andern Ende des Zuges stehen, wobei 
sehr viele unnütze Bewegungen nöthig werden, und zweitens 
das Verschieben mit dem Stofsbaume**) (poling). Hierbei läuft 


*) Method of Procedure in Remodeling Froight Yards by W. C. 
Cushing, $. 1. 

Certain Considerations in Designing Yards by W. L. Derr, S. 161. 

Yard Design regarded as a Switching Machine for Sorting Cars 
by F. A. Delano € G. H. Bromner S. 163. 

The Re-design of Freight Yards by G. F. J., S. 198. 

Division Freight Yards by G. S., S. 277, 

**) Organ 1887, S. 85; Railroad Gazette 1886, S. 855, 883, 885; 
Railroad Gazette 1898, 18. August. Büte und von Borries, Die 
nordamerikanischen Bahnen in technischer Beziehung 1892, C. W. 
Kreidel's Verlag, Wiesbaden. Reitler, Amerikanische Bahnhöfe. 
Oesterreichische Eisenbahnzeitung 1895, 8. 3. 

Organ für die Fortschritte des Bisenhahnwesens. Neue Folge. XXXIX, Band. 10 


die Lokomotive auf einem Längsgleise neben dem zu ver- 
schiebenden Zuge entlang, und stölst mittels eines etwa 3” 
langen und 13cm dicken Baumes aus Zedernholz, der mit 
Hülfe eines kleinen Krahnes an der Rückseite des Tenders be- 
festigt ist, einzelne Wagen ab. Nach Blum*) ist dieses Ver- 
fahren »besonders für amerikanische Verhältnisse ersonnen, wo 
die besonders früher verhältnismäfsig leicht gebauten Wagen 
das ruckweise Zurückdrücken langer Verschiebezüge durch Loko- 
motiven kaum gestatteten.« Da aber die amerikanischen Güter- 
wagen jetzt besonders kräftig hergestellt werden, dürfte dieser 
Grund für das Stofsbaum-Verschieben nicht mehr mafsgebend 
sein. Vortheilhaft ist es offenbar überall da, wo man ge- 
zwungen ist, ohne Hülfe der Schwerkraft zu arbeiten, weil man 
das lästige Hin- und Herfahren der nicht abzustolsenden Wagen 
dabei ganz vermeiden kann. Bei Anwendung von Ablaufgleisen 
oder Eselsrücken scheint es dagegen, soweit sich von hier aus 
überblicken läfst, unbegründet. Wenn daher ein Verfasser er- 
klärt, er würde nie einen Bahnhof ohne Stofsbaumgleise erbauen, 
so erscheint dies mehr aus der Macht der Gewohnheit als 
aus Zweckmäfsigkeitsgründen erklärlich. 


Uebrigens erfordert das Stofsbaumverschieben aufser der 
Lokomotivmannschaft sechs bis acht Mann. Es steht deshalb 
bei geringem Umfange des Verschiebegeschäftes hinter dem ge- 
wöhnlichen Abstofsen, bei dem nur drei Mann als nothwendig 
bezeichnet werden, in wirthschaftlicher Beziehung 
Häufig unterstützt man das Stolsbaumverschieben dadurch, dafs 
man die Vertheilungsweichen ins Gefälle legt. Anlagen mit 
Eselsrücken sind bisher nur ganz vereinzelt angewendet worden 
(Bratford, Chicago). Bahnhöfe mit durchgehendem Gefälle, wie 
Edge Hill und Dresden finden sich nach Angabe von Cushing 
in Amerika nirgends. 


zurück. 


Zur Regelung des Laufes der abgestolsenen Wagen werden 
anscheinend überall Wagenbremsen benutzt; Gleisbremsen und 
Hemmschuhe scheinen unbekannt zu sein. Es ist klar, dafs 
die Bremser dabei sehr weite Wege zurücklegen müssen. Sic 
werden deshalb auf einigen Bahnhöfen von der Verschiebeloko- 
motive oder einer besondern Lokomotive von Zeit zu Zeit zu- 
rückgeholt. 


Um über die Bestimmung und das Ziel der einzelnen 
Wagen eines Zuges unterrichtet zu sein, erhält der Weichen- 
steller vom Stationsbeamten ein Verzeichnis, auf dem die Zahl 
der jedesmal abzustolsenden Wagen und deren Bestimmung der 
Reihe nach angegeben sind; Abschrift hiervon erhält die Mann- 
schaft der Verschiebelokomotive. Auf manchen Bahnhöfen ist 
auch das Auschreiben der Gleisnummern an die Stirnwände des 
Wagens gebräuchlich **). 


*) Blum, Ueber Verschiebebahnhöfe. Organ 1900, S. 146, 215, 
269 und 293, auch als Sonderabdruck in OW. Kreidel's Verlag 
in Wiesbaden erschienen. 

**) Büte und v. Borries, Die nordamerikanischen Eisenbahnen, 
S. 158, 1892, C. W. Kreidel's Verlag, Wiesbaden. 
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B. Gesammianordnung der Bahnhöfe, 


Tm Allgemeinen scheint man darüber einig zu sein, dafs 
der Verschiebebahnhof am zweckmälsigsten zwischen den Haupt- 
gleisen liegt, um Kreuzungen der llauptfahrwege durch Ver- 
schiebebewegungen zu vermeiden. Auf diese Weise lälst sich 
auch die Theilung der Verschicbegruppen nach den beiden 
llauptrichtangen, also die Anwendung des Richtungsbetriebes 
leicht erreichen. Die den Abhandlungen beigegebenen Gleis- 
skizzen, von denen eine in Abb, 1, Taf. XXIX wiedergegeben ist, 
zeigen derartige Anordnungen mit zwei ähnlichen, aber selbst- 
ständig von den beiden Bahnhofsonden aus in entgegengesetzter 
Richtung entwickelten lHaupt-Verschiebe-Anlagen. Für Wagen, 
die den Bahnhof auf demselben Flügel verlassen, auf dem sie 
cingelaufen sind, müssen Uebergabegleise vorhanden sein. Es 
füllt auf, dafs solche Ucbergabegleise auf den dargestellten 
Bahnhofsplänen fehlen, auch in den Aufzählungen der einzelnen 
Gleisarten nicht genannt werden. Es mufs dahin gestellt bleiben, 
ob »Rückkehrwagen« in Amerika seltener vorkommen als bei 
uns, oder ob die Anlage der Uebergabegleise, wie es auch 
anderwärts geschieht, fehlerhafter Weise unterlassen 
worden ist. 

Bei der weitern Ausbildung wird vor allen Dingen darauf 
Werth gelegt, Rückwärtsbewegungen auf alle Fülle zu ver- 
meiden. Wie der Gleisplan Abb. 1, Taf. XXIX erkennen lifst, 
dehnt man diesen Grundsatz auch auf die Fahrten von und zu 
den Ausbesserungs-, Packwagen- und Waage-Gleisen aus, 

Jede erwähnten Hälften der Verschiebe- 
anlagen wird von den Amerikancrn in zwei Ilauptgruppen cin- 
getheilt: »linfahrbahnhof« und den » Abfalirbahnhof«. 
Aum löinfahrbalinhofe gehören nur die Einfahrgleiso*), zum Ab- 
fahrbahnhofe dagegen alle übrigen: die Gleise zum Ordnen nach 
Richtungen, »Richtungsgleise«**), zum Ordnen nach Stationen, 
»Stationsgleise« *"*), die Abfahrgleise +), sowie cine Reihe von 
Nebengleisen. 

Ueber die Ausbildung dieser Gruppen im Einzelnen herrschen 
schr verschiedene Ansichten, wie die folgenden Ausführungen 
zeigen worden, 


nur 


von den oben 


den 


C., Ausbildung der einzelnen Gruppen. 


C. a) Einfahr gleise. 


Die Kinlegung mehrerer Finfahrgleise wird überall da er- 
forderlich, wo die Zugfolge sehr dicht ist, also auf allen stark 
besetzten Linien, um die Strecke rasch frei machen zu können. 
Sic wird aber auch schon dann nothwendig, wenn man die 
einzelnen Abtheilungen befördert, wie es in 
Amerika häufig geschieht. Früher, als die Bahuhöfe nur ein 
löinfalırgleis besafsen, das gleichzeitig auch als Ausfahrgleis 
diente, mulste jede Abtheilung so lange:auf der Strecke warten, 
his die vorhergegangene fertig geordnet war, wodurch nicht nur 
grolse Aufenthalte entstanden, sondern auch eine einheitliche 
Ordnung des gesammten Zuges gehindert wurde, Ueber die 


(üterzüre in 
O 


*) Receiving tracks (englisch: reception lines). 
**) Classification tracks (englisch: sorting sidings). 
44*) Sorting tracks (englisch: marshalling sidings). 
t) Departure tracks (englisch: departure lines). 


— 


Länge der Einfahrgleise gehen die Meinungen sehr auseinander. 
Cushing empfiehlt ihre Länge noch gréfser anzunehmen, als 
die augenblicklich gréfste Zuglänge, um auch in Zukunft. aus- 
zukommen, wo vermuthlich mit den Fortschritten im Lokomotiv- 
bau weitere Erhöhungen des Zuggewichtes eintreten werden, 
Da aber anderseits die Tragfähigkeit der Wagen bei unver- 
änderter Kastenlänge vermehrt werde, so genüge es, mit einer 
Vermehrung von 50°/, zu rechnen. Auch Derr tritt dafür 
ein, den Kinfahrgleisen mindestens grölste Zuglänge zu geben; 
ja er hält es unter Umständen für geboten, sie zur Aufnahme 
von zwei oder drei Zügen einzurichten, wobei allerdings durch 
Weichenverbindungen dafür gesorgt sein muls, dals die Zug- 
lokomotiven rasch die angebrachten Züge verlassen können. 
Delano und Bromner wollen dagegen den Ein- und Ausfahr- 
Gleisen nicht die grölste, sondern nur die durchschnittliche 
Zuglänge geben und sehr lange Züge auf zwei Gleise vertheilen, 
um an Gesammtlänge des Bahnhofes zu sparen. Dieser Grund- 
satz erscheint indes nicht unbedenklich, da das Einsetzen eines 
Zuges in zwei Gleise zeitraubend sein dürfte. 

Cushing empfichlt die Gleise so lang zu machen, dals 
80 Wagen Platz haben. In den Musterbeispielen giebt er die 
Länge von 950 bis 970” als für 80 Wagen brauchbar an, 
was bei Abzug einer Länge von 50 m für zwei Lokomotiven und. 
den nöthigen Spielraum rund 11” für die Wagenlänge geben 
würde. | 

Die Anzahl der Einfahrgleise soll nach Ansicht sämmt- 
licher Verfasser nicht zu gering sein, um erforderlichen Falles 
mehr Züge, als gewöhnlich, aufnehmen und so Betriebsstörungen 
ausgleichen zu können, 

Um unnütze Bewegungen zu ersparen, wird empfohlen, die 
Züge unmittelbar von den KEinfahrgleiscn aus zu ordnen, also 
die Einfahrgleise als Abstolsgleise zu benutzen, Mit Rücksicht 
auf den Stolsbaumbetrieb muls daher neben dem abzustofsenden 
Zuge ein Gleis frei gehalten werden. Bei starkem Verkehre 
wird empfohlen, drei besondere, hinter den Finfahrgleisen 
liegende Stofsgleise anzuordnen (Abb, 1, Taf. XXIX), von denen 
das mittelste der Stolsbaumlokomotive dient, während die beiden 
äulseren mittels besonderer Lokomotive stets mit frischen Wagen 
aus den KEinfahrgleisen versorgt werden. Es liegt auf der 
Hand, dals eine solche Anlage, wie sie beispielsweise u. a, auf 
dem Bahnhofe Altoona ausgeführt ist, die bei Verschiebebahn- 
höfen ohnehin meist schon recht grofse Gesammtlänge des Bahn- 
hofes beträchtlich vermehrt. 


O. b) Richtungsgleise. 


Die Anzahl der Gleise zum Ordnen nach Richtungen hängt 
so sehr von den Besonderheiten des Bahnnetzes ab, dafs sich 
allgemeine Zahlenangaben schwer machen lassen. Cushing 
behauptet zwar, die Anzahl der Richtungsgleise müsse 1*/, mal 
so grols sein, wie die der Einfahrgleise; in einem von ihm ge- 
gebenen Beispiele ist diese aber 12, jene 38, das Verhältnis 
also 1:3,2. Beiläufig bemerkt schwankt dieses Verhältnis für 
einige westdeutsche Balınhöfe zwischen 1:2,7 und 1:3,4. Es 
fragt sich aber, ob das Aufstellen solcher Verhältniszahlen über- 
haupt von Wertli ist, ob nicht vielmehr die Gleiszahlen beider 
Gruppen unbhängig von einander zu ermitteln sind, wobei für 


bereits damit versehen. 
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Se die Einfahrgleise der Fahrplan, für die Richtungsgleise die 
Verhältnisse des Bahnnetzes mafsgebend sein werden. 


- Bekanntlich rüstet man in Amerika die Güterwagen mit 
Luftdruckbremsen aus; ein sehr groer Theil der Wagen ist 
Daher ist es nach Derr’s Angaben 
augenblicklich nothwendig, besondere Ordnungsgleise für Wagen 
mit Luftbremsen vorzusehen bis zu dem Zeitpunkte, wo alle 
Wagen ausgerüstet sein werden, 

Die Länge der Richtungsgleise ist sehr een, In 
einem der gegebenen Beispiele sind eine kleine Gruppe etwa 
900 m langer Gleise für je 80 Wagen und zwei gréfsere Gruppen 
mit Gleisen von 560 ® bis 280 ™ Länge für je 50 bis 25 Wagen 
vorhanden. In einem andern Beispiele dagegen sind sämmtliche 
Gleise von gleicher Länge. 


C. c) Stationsgleise. 


Das Ordnen nach Stationen scheint auf den amerikanischen 
Bahnen nicht dieselbe Rolle zu spielen wie bei uns. Allerdings 
sagt Cushing ausdrücklich, dafs viele Züge in Stationsordnung 
gebracht werden müssen und empfiehlt dafür die Edge Hill 
Anordnung *) mit zwei hintereinander liegenden Rosten**); die 
Gesammtlänge der Gleise eines Rostes soll der eines ganzen 
Zuges entsprechen und die Zahl der Gleise soll gleich der 
Quadratwurzel aus der Zahl der zu bildenden Gruppen sein. 

Im Gegensatze dazu sprechen sich Delano und Bromner 
gegen die. Rostanlagen aus. Sie sagen: »Ordnungsroste nach 
dem Muster von Edge Hill sind selten, fast nie in diesem 
Lande nöthig. Es ist besser, einige Wagen in einigen Zügen 
zweimal oder gar dreimal umzuordnen, als eine gekünstelte 
Filterung einzuschieben, die ganz unnütz und bei einem grolsen 
Theile des Betriebes schädlich ist.« 


O. d) Ausfahrgleise. 


Von mehreren Verfassern wird grofser Werth auf die An- 
lage zahlreicher besonderer Ausfahrgleise gelegt, in denen die 
Züge mit Zuglokomotive und Packwagen versehen werden und 
den Zeitpunkt der Abfahrt erwarten. In einem Aufsatze wird 
sogar empfohlen, die Ordnungsgleise bei Bahnhofsumbauten, bei 
denen es an Platz mangelt, unter Umständen zu kürzen und 
lieber dafür Ausfahrgleise anzulegen, in die etwa gefüllte 
Richtungsgleise entleert werden können, um das Verschiebe- 
geschäft nicht aufzuhalten. Diese Frörterungen lassen ver- 
muthen, dafs man in Amerika früher unmittelbar aus den 
Richtungsgleison ausgefahren ist und sich nunmehr zur Ein- 
schaltung besonderer Ausfahrgleise entschlossen hat; auderwirts 
ist man den umgekehrten Weg gegangen. 


©. e) Nebengleise. 
e) 1. Lokomotivgleise. 


Die Schaffung besonderer Verkehrsgleise für die Zug- 
lokomotiv-Fahrten vom und zum Schuppen wird ausdrücklich 
betont, woraus man schliefsen darf, dafs diese bin und wieder 
fehlen, 


*) Organ 1887, S. 238. 


**) Blum, Organ 1900, S. 146. Risenbahn-Bau der Gegenwart 


Abschn. III, S. 501. 
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e) 2. Packwagengleise. 


Da die Packwagen in Amerika am Schlusse des Zuges 
laufen, so ist das An- und Absetzen nicht so bequem, wie in 
Deutschland, wo die Zuglokomotiven die Packwagen nach der 
Ankunft gleich nach den Packwagengleisen mitnehmen und vor 
der Abfahrt von dort holen und unmittelbar an den Zug setzen 
können. Besonders das Ansetzen an den Schlufs des fertigen 
Zuges macht Schwierigkeiten, 

Die von Cushing in Abb. 
Anordnung erscheint deshalb unzweckmäfßsig, 
Packwagen nicht an den Schlufs, sondern 
abfahrenden Zuges gelangen würden. 

Wie schwierig die Behandlung der Packwagen ist, zeigt 
die Redewendung*): »Der Packwagen ist der Ochse im Porzellan- 
laden und ist überall im Wege«, 


1, Taf. XXIX vorgeschlagene 
da bei ihr die 
an das Ende des 


e) 3. Wägegleise. 


Das Verwiegen der Wagen findet in Amerika während des 
Ueberlaufens der Fahrzeuge statt; auch wird die Wägung in 
viel ausgedehnterem Mafse vorgenommen als bei uns. 

Cushing giebt daher den Rath, die Waage in die Kinschnü- 
rung zwischen Abstofs- und Ordnungs-Gleisen zu legen und em- 
zwei Waagen anzubringen, von denen eine in Be- 
dals bei dieser Lage jede 


pfiehlt sogar, 


reitschaft ist; es ist einleuchtend, 


Rückwärtsbewegung vermieden werden kann. Auch Delano 
und Bromner empfehlen diesen Platz. Dagegen macht Derr 


darauf aufmerksam, dafs die Waage bei Kohlen- und Jürz-Ver- 
ladung an den Ladestellen liegen mufs, um sowohl die leeren 
als auch die vollen Wagen wiegen zu können, 


e) 4. Ausbesserungsgleise. 


Cushing empfiehlt die Ausbesserungsgleise in der Nihe 
der Ordnungsgleise anzulegen, um die beschädigten Wagen un- 
mittelbar von den Stofsgleisen dorthin bringen zu können; 
der Ausbesserung sollen die Wagen ohne jede Rückwärts- 
bewegung zu ihren Zügen gelangen; er empfiehlt, 
Zuglänge zu geben, um sie zur Noth als Uülfs-Ordnungsgleise 
benutzen zu können, und sie durch Weichenstrafsen zu theilen 
(Aub. 1, Taf. XXIX). Fine solche Regellosigkeit in der Be- 
nutzung der Gleise erscheint aber jedenfalls nicht unbedenklich. 


nach 


den Gleisen 


e) 5. Aufstellgleise. 


Aufstellgleise müssen für leere Wagen vorgesehen werden, 
die zur Verfügung bleiben sollen, 

Gushing empfiehlt, solche Wagen nicht mit den Betriebs- 
wagen zu vermischen, sondern sie in besondere Gleise zu stofsen, 
Das Fehlen besonderer Anfstellgleise für leere Wagen und die 
Benutzung der Richtungsgleise hierfür wird als Fehler bce- 
zeichnet. Aufserdem sollen noch Aufstellgleise vorhanden sein, um 
die Richtungsgleise bei starkem Andrange frei machen zu 
können. Diese Gleise haben aber offenbar dieselbe Bestimmung, 
wio die vorher erwähnten Ausfahrgleise, dürften daher zweck- 
mälsig durch diese zu ersetzen sein, 

") Railroad Gazette 1895, Bd. 27, S. 465. 
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D. Durchbildung der Gleise und Weichen, 


Um die Uebersichtlichkeit zu wahren, wird die Anlage 
gerader Weichenstralsen empfohlen. Gekrümmte Weichen- 
stralsen, sowie Doppelweichen werden möglichst vermieden. 
Um die Entfernung der Weichen trotzdem thunlichst gering zu 
machen, wird als Neigung der Weichenstralsen 1:7 gewählt. 
Genügende Abstände zwischen gleichgerichteten Weichenstrafsen 
werden besonders dringend empfohlen; doch zeigen die Beispiele 
in den meisten Fällen einen geringern Abstand, als 4,5”, 

Für Anschlufsgleise nach Schuppen u. s. w. sind in Amerika 
viel kleinere Halbmesser gebräuchlich, als hier zu Lande. Doch 
warnt Delano ausdrücklich bis zu den kleinsten Halbmessern 
von 27,4” herabzugehen, ja er hält Halbmesser von 45,7 ™ 
für unangebracht, da ein Theil der Wagen und fast alle Loko- 
motiven hierbei der Entgleisungsgefahr ausgesetzt seien. 

Für das Stellen der Weichen wird von fast sämmtlichen 
Verfassern die Zusammenfassung in möglichst wenige Stellwerke 
als erwünscht bezeichnet. Cushing empfiehlt elektrisch ge- 
steuerte Prefsluft-Weichenstellung und zwar für Einfahrt und 
Ausfahrt vereinigte Weichen- und Signalstellwerke, für die 
Verschiebegleise dagegen lediglich Weichenstellwerke.. Auch 
Derr empfichlt Kraft-Weichenstellung möglichst von einem 
Punkte aus, weil die Bedienung leichter sei und aufserdem 
weniger leicht Mifsverständnisse und Unfälle vorkämen. Die 
Anschaffungskosten seien unbedeutend höher, als bei Stellung 
mit Ilandhebeln und die Unterhaltung sei da, wo eine grolse 
Anzahl in Frage käme, verhältnismälßsig billig. 

Delano verlangt, dals die wichtigen Weichen Nachts 
immer Laternen erhalten, wenn der Bahnhof nicht elektrisch 
beleuchtet wird, woraus zu schliefsen ist, dafs bei Vorhanden- 
sein guter künstlicher Beleuchtung von besondern Weichen- 
lichtsignalen zuweilen abgesehen wird. Demgegenüber sei gleich 
bemerkt, dafs auf dem neuen Verschiebebahnhofe in Chicago 
trotz ausgedehnter Beleuchtung durch Bogenlicht sämmtliche 
Weichensignale Laternen mit achtkerzigen Glühlampen tragen. 


E, Nebenanlagen. 


Anlagen finden sich im Allgemeinen: 
Lokomotivschuppen mit selbstthätigen Koblenladevorrichtungen, 
Umladeschuppen von sehr bedeutenden Abmessungen, Kraft- 
häuser zur Erzeugung von elektrischem Lichte und von Prefs- 
luft, die mit Hülfe an den Richtungsgleisen entlang laufender 
Rohrleitungen zum Tüllen der Wagenbremsbehälter und zum 
Stellen der Weichen benutzt wird. Auf einzelnen Bahnhöfen 
werden Bishäuser errichtet, die zur Aufbewahrung leicht ver- 
derblicher (Gegenstände und zur Ausrüstung der Kühlwagen 
dienen. Dafs eine Wasserversorgungsanlage, die gleichzeitig 
zum Feuerlöschdienste eingerichtet sein mufs, nicht fehlen darf, 
wird als selbstverständlich bezeichnet. Auf die Aufstellung von 


An baulichen 


Wasserkrähnen an möglichst vielen Stellen wird grofser Werth. 


gelegt, um unnützen Aufenthalt der Lokomotiven zu vermeiden. 
Gute TFernsprechverbindungen, vor Allem zwischen den 
Lokomotivschuppen und den Abfertigungsgebäuden, wird dringend 
empfohlen. Es sei hierbei erwähnt, dafs von einem Verfasser 
die Errichtung je einer Zugabfertigungstelle für die beiden 
Iauptrichtungen als zweckmäfsig bezeichnet wird. 


F. Be chreibung eines ausgeführten Beispieles. 


Der neue Verschiebebahnhof in Chicago ist im Laufe des 
Jahres 1901 in Betrieb genommen. Bei seiner Besprechung 
soll zunächst der ursprüngliche Entwurf beschrieben, dann soll 
gezeigt werden, wie er nachher für die Ausführung umgestaltet 
worden ist. 

F. a) Entwurf.*) 

Der Plan zu dem »gröfsten Buhnhofe der Welt« wurde 
zuerst im Jahre 1899 im Auftrage der Chicago Transfer and 
Clearing Company vom Ingenieur Swanitz aufgestellt. Zur 
Zeit münden in Chicago 23 Bahnlinien ein, die durch Riog- 
bahnen verbunden sind. Das Auswechseln der Wagen zwischen 
den einzelnen Linien war deshalb mit Schwierigkeiten ver- 
bunden, weil an jedem Kreuzungspunkte einer Bahn mit der 
Verbindungsbahn Verschiebebewegungen erforderlich wurden, 
viele Leerfahrten sich ergaben u. s. w. Man beschlols deshalb, 
einen grofsen Haupt-Verschiebebahnhof zu erbauen, um so mehr, 
als die Eisenbahngesellschaften in Chicago gezwungen wurden, 
ihre Linien hoch zu legen, was eine möglichste Einschränkung 
der eigenen Verschiebe-Anlagen räthlich erscheinen liefs. Gleich- 
zeitig sollten in der Nähe des Bahnhofes grofse Handels- und 
Woaarenhäuser, Getreide-Speicher und Kohlensilos errichtet 
werden. Die Gesellschaft erwarb zu diesem Zwecke ein 
Gelände von 1500 ha, das vollständig eben war und deshalb 
durch ein ausgedehntes Rohrnetz entwässert werden muíste. In 
Abb. 2, Taf. XXIX ist der gesammte Bahnhof-Entwurf dar- 
gestellt, der in dieser Ausdehnung wohl schwerlich in abseh- 
barer Zeit zur Ausführung kommt. Der eigentliche Verschiebe- 
bahnhof, von dem allein im Folgenden die Rede sein wird, ist 
der Bahnhof Nr. 2 (Abb. 2, Taf. XXIX). 

Vorläufig ist der Betriebsplan, die Züge auf dem Bahnhofe 
Nr. 2 nur nach Strecken zu ordnen. Das Ordnen nach Stationen 
würde nach dem Ausbau der andern Bahnhöfe angeblich eben- 
falls möglich werden. In Abb. 3, Taf. XXIX ist die Anlage 
des Bahnhofes Nr. 2 im Einzelnen erläutert. 

B sind Einfahrgleise für sämmtliche Richtungen und für 
die Aufpahme von 3500 Wagen berechnet. Von hier aus 
werden mittels einer Stofsbaumlokomotive 18 bis 20 Wagen 
auf den Berg M (Abb. 3, Taf. XXIX) gedrückt; von dort aus 
laufen sie in die Ordnungsgleise C, oder falls sie leer sind, in 
die Aufstellgleise D; Eilgutwagen mit leicht verderblichen 
Gegenständen laufen in den Eilgutbahnhof E, Ausbesserungs- 
bedürftige Wagen in die Aushesserungsgleise F. Mittels einer 
zweiten Verschiebelokomotive werden die Züge aus den Ord- 
nungsgleisen nach den Abfahrgleisen AA oder GG gebracht, 
Die Leistungsfähigkeit des Bahnhofes wird auf 4000 Wagen 
täglich geschätzt. Das Umladen des Stückgutes erfolgt in den 
beiden Umladeschuppen F nördlich und südlich des Ablauf- 
berges. Die Gesammtaufnahmefähigkeit der Gleise wird auf 
14000 Wagen, die Gesammtgleislänge auf 169 km angegeben, 
was einer Wagenlänge von etwa 12% entsprechen würde, 


F. b) Beurtbeilung des Entwurfes. 


Der Entwurf liefert eine einseitig der Länge nach ent- 
wickelte Anlage. Er vermeidet im Allgemeinen Rúckwiirts- 


*) Freight Yards of the Chicago Transfer and Clearing Company. 
Railroad Gazette 1901, S, 159. 
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bewegungen beim Verschieben, ausgenommen die Bewegung der 
Wagen von und zu den Umladeschuppen, sowie die Beförderung 
der Wagen aus den Ordnungsgleisen in die Abfahrgleise A. 
Diese letztgenannte Eigenthümlichkeit hätte sich durch An- 
ordnung der Gruppe A neben der Gruppe G leicht beseitigen 
lassen, wobei allerdings die Ausnutzung des gleichmälsig breiten 
Geländestreifens etwas schwieriger geworden wäre; sie erscheint 
übrigens nicht bedenklich, da es sich hier nur um die Ueber- 
führung geschlossener Züge und nicht einzelner Wagen handelt. 
Dagegen mufs der Anschlufs der Umladegleise als Fehler be- 
zeichnet werden, zumal. nach den Grdfsen-Abmessungen der 
Umladehallen von 15,2 >< 488 ™ offenbar auf einen bedeutenden 
Verkehr ‘gerechnet wird, 

Eine andere Frage ist die, ob der eine Ablauf M täglich 
4000 Wagen würde leisten können. Nach Beobachtungen auf 
deutschen Bahnhöfen kann ein Ablaufkopf mit Rücksicht auf 
die Zwischenzeiten zum Ausgleiche von Unregelmäfsigkeiten 
täglich im Durchschnitte 3300, nach anderer Berechnung 
3500 Wagen verarbeiten. Thatsächlich dürften aber so viele 
Wagen in Deutschland kaum auf einen Verschiebeberg kommen. 
In Osterfeld betrug beispielsweise bis zum Jahre 1898 die 
Höchstzahl der an einem Tage auf zwei Ablaufköpfen bewegten 
Wagen 5500, was also, gleichmälsige Vertheilung vorausgesetzt, 
2750 Wagen für einen Kopf geben würde. 

Das Verschieben mit dem Stolsbaume erfordert nach 
Bite und v. Borries für jedes Abstofsen 0,5 Minuten. 
Nimmt man an, dals das Abstofsen ununterbrochen stattfindet, 
so könnte am Tage 24.60.2 = 2880 Mal abgestofsen werden. 
Da nun häufig mehrere Wagen zusammen abgestofsen werden, so 
kann die Zahl der bewegten Wagen sicher höher sein als 2830, 
dürfte indessen die in Deutschland gewonnenen Zahlen kaum er- 
reichen, da das Verschieben mit dem Eselsrücken aufserordentlich 
gleichmäfsige Arbeit ermöglicht. Das Ordnen von 4000 Wagen 
im Tage hätte daher wohl grolse Schwierigkeiten bereitet. 
Dieser Umstand mag mit dazu beigeiragen haben, den Plan 
umzuándern. 


Der wirklich ausgeführte Bahnhof ist in Abb. 4, Taf. XXIX 
dargestellt.*) Er besteht zunächst aus den beiden Gruppen der 
Einfahrgleise C und C,, die an der Stelle liegen, an der im 
ersten Entwurfe die Umladegleise angeordnet waren. Die Ein- 
fahrgleise liegen in der Wagerechten; die Spitzen der Richtungs- 
gleise B und B, haben die in Abb, 5, Taf. XXIX angegebenen 
Neigungen. Die eingefahrenen Züge werden von Verscbiebe- 
lokomotiven übernommen, nach den an der Seite der Ordnungs- 
gleise liegenden Verschiebegleisen X—X und Y—Y gebracht 
und von hier aus über den Berg in die gegenüberliegende 
Gruppe der Ordnungsgleise gestolsen, die sich vom Gleise 25 
aus mittels einer gleichseitigen Doppelweiche nach beiden 
Seiten gleichmälsig entwickeln. Die Weichenverbindungen anf 
dem Gipfel des Ablaufberges sind so getroffen, dals gleich- 
zeitig je ein Zug aus Gleis X—X in die Gruppe B, und aus 


o A te mm 


*) Railway Review 1901, S. 737; Engineering News 1902, S. 12; 
Railroad Gazette 1902, S. 182. -= O. Walzel, Der grolse, gemein- 
schaftliche Verschiebebahnhof in Chicago. Organ 1902, S. 181. 


Gleis Y-—Y in die Gruppe B abgestofsen werden kann. Auf 
diese Weise ist die Anzahl der Ordnungsgleise doppelt so grofs 
geworden, als nach dem Entwurfe. Liegen Gründe vor, Wagen 
nicht in die gegenüberliegende, sondern in die zurückliegende 
Gruppe laufen zu lassen, so werden sie zwar zunächst in einem 
Gleise der gegenüberliegenden Gruppe gesammelt, dann aber 
rückwärts über den Berg gedrückt. Damit Schwerläufer, die 
etwa in den Weichen stehen bleiben, leicht wieder flott gemacht 
werden können, liegen neben der Hauptweichenstrafse Hülfs- 
gleise Z und Z,, von denen aus die Lokomotive die Wagen durch 
den Stofsbaum in Bewegung setzen kann. Die Wagen werden 
von Bremsern begleitet und diese müssen von Zeit zu Zeit in 
der oben bereits erwähnten Weise mittels einer leichten Loko- 
motive mit angehängtem Waren zurückgebracht werden. 

Für den Bahnhof sind sechs Verschiebelokomotiven vor- 
gesehen. Man hofft auf Grund der Erfahrungen auf anderen 
Bahnhöfen täglich 5000 bis 8000 Wagen ordnen zu können, 
was indessen nach den obigen Ausführungen bezweifelt werden 
muís. Besondere Ausfahrgleise sind nicht vorhanden; ver- 
muthlich fahren die Züge aus den Richtungsgleisen unmittelbar 
aus. Dagegen sind Gleisgruppen D angeordnet, die zur Ent- 
lastung der Richtungsgleise dienen sollen, deren Anschlufs und 
Lage aber nicht gerade als sehr günstig bezeichnet werden kann. 

Die Vortheile dieser neuen Anlage gegenüber dem Ent- 
wurfe bestehen einmal in der Vermehrung der Abläufe und der 
Ordnungsgleise. Auch ist die Behandlung von Wagen, die man 
zweimal ablaufen lassen mufs, äulserst einfach. Dagegen liegt 
cin grolser Nachtheil darin, dafs die Züge nicht unmittelbar 
oder wenigstens nicht ohne Rückwärtsbewegung aus den Ein- 
fahrgleisen ablaufen können. Das Fehlen besonderer Ausfahr- 
gleise ist ebenfalls bedenklich, Ersatz durch die Gruppen DD 
erscheint ausgeschlossen. Der grölste Fehler liegt jedenfalls in 
der schlechten Ausbildung der Linienzuführung mit ihren zahl- 
reichen Kreuzungen in Schienenhöhe, durch die die Leistungs- 
fähigkeit der Gesammtanlage bedeutend herabgesctzt wird, 
Uebrigens dürfte sich die Anwendung dieses Musters da empfehlen, 
wo es an der nöthigen Länge fehlt. 

Diese Andeutungen werden genügen, um ein Urtheil über 
die amerikanische Anschauungsweise zu gewinnen. Sie lassen 
erkennen, dals Vieles drüben als etwas Besonderes angesehen 
wird, was sich europäische Fachmänner längst zu eigen gemacht 
haben, ja wie ein Vergleich mit der Blum'schen Abhandlnng 
lehrt, dafs viele hier als zweckmälsig erkannte "Malsnahmen 
drüben noch gar nicht einmal zur Erörterung gestellt werden. 

Besonders bemerkenswerth erscheinen folgende Punkte, die 
zwar auch schon theilweise bekannt sind, aber meist wenig 
Beachtung finden: die Lage des Verschiebebahnhofes zwischen 
den Hauptgleisen, die Anwendung gerader gedrängter steiler 
Weichenstrafsen, der beiderseitige Anschlufs aller Gleise, die 
Vermeidung jeder Rückwärtsbewegung der Wagen, die Ver- 
wendung von Kraftstellwerken, sowie die Herstellung aller der 
Einrichtungen, die den Aufenthalt der Zuglokomotiven auf den 
Bahnhöfen verkürzen. Endlich dürften die amerikanischen Bahn- 
höfe auch zeigen, dals die Stellung des Packwagens an den 
Zugschluls die Aufgaben des Verschiebegeschäftes zwar erschwert, 
aber nicht unmöglich macht. 
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Lichtdurchlässigkeit von rothen und griinblauen Glasscheiben. 


Von Bredemeyer, Eisenbahn-Bauinspektor zu Frankfurt a. Oder. 


Die Feststellung der Lichtdurchlässigkeit von rothen und 
grünblauen Glasscheiben ist für den Eisenbahnbetrieb von Wich- 
tigkeit, um die Verwendung sowohl von zu hellen als auch zu 
dunkeln Farbentönen zu vermeiden. Zu helle Farbentöne wür- 
den bei den Nacht-Sichtsignalen die Unterscheidung von weilsem 
Lichte erschweren, zu dunkle Farbentöne aber ihre Erkenn- 
barkeit überhaupt in Frage stellen. 

In Anbetracht ihrer Wichtigkeit ist daher F Ange- 
legenheit auch im Materialien - Ausschusse der preufsischen 
Staats-Bisenbahnverwaltung verhandelt worden. 

Die Lichtdurchlässigkeit von rothen und grünen in °/; der- 


jenigen von klaren Scheiben wurde in folgender Weise durch 
Lichtmessung bestimmt. | 

Die Einrichtung eines Lichtmessers kann als bekannt . 
vorausgesetzt werden. Nachdem das Verhältnis der Helligkeiten 
zweier um 110 cm von einander entfernten elektrischen Glüh- 
Lichtquellen mit 56?: 54? bestimmt war, d. h. beide Seiten 
des Lichtmels-Prismas bei einer Entfernung der Lichtquellen 
von 56 und 54cm gleich beleuchtet gefunden waren, wurden 
vor die Lichtquelle links eine, vor die rechts zwei rothe 
Scheiben von derselben Glasplatte, also von thunlichst genau 
gleicher Färbung gestellt (Textabb. 1). 


Abb. 1. 


36 cm. 


Prisma 


Lichtquelle 


/rothe Scheibe. 


Lichtquelle. 


Nach Verschiebung des Lichtmels-Prismas nach rechts um 
23 cm erschienen die beiden Prismenseiten abermals gleich hell 
roth beleuchtet, Die Lichtstärken der roth abgeblendeten 
Lichtquellen verhalten sich also wie 792: 312, 

Wird nun der Bruchtheil der Lichtstärke 1, den eine 
rothe Scheibe von der Lichtmenge des ungeschwächten, an- 
nähernd weifsen Lichtes von der bekannten Lichtstärke 1 ver- 


zehrt mit r g bezeichnet, geht also durch die rothe Scheibe 
vor einer u. der Lichtstärke 1 eine Lichtmenge von 
€ 155) hindurch, so verzehrt eine zweite rothe Scheibe 


von derselben Färbung vor die erste rothe Scheibe gestellt eine 


1 — 

Lichtmenge von ( 100)* der Lichtmenge des ungeschwäch- 
ten, annähernd weifsen Lichts, Im vorliegenden Falle mufs 
daher, unter Einsetzung der Lichtstärken folgende Gleichung 
stattfinden: 


94 cm. 
Lichtquelle. 


2 rothe Scheiben. 


562 792 542 
ee ëch A ae 
eg 100 
oder 
, 69544 3163600 
379,08 ` 379,08 


Diese quadratische Gleichung ergiebt die beiden Wurzeln: 
x, == 99,97 oder n 100, 
d.h. die rothen Scheiben sind vollständig undurchsichtig, und 
X, = 83,479. 
Aus diesem letzteren Werthe ergiebt sich die Durchlässigkeit 
= 100 — 83,479 = 16,521 9/,. 
Die Durchlässigkeit des grünblauen Glases ist in gleicher 
Weise bestimmt. Hier ergiebt sich nur die Schwierigkeit, dafs 
zwei übereinander gelegte grünblaue Scheiben immer einen 
mehr bläulichen Farbenton hervorbringen, der mit dem mehr 
grúnlichen Ton der einfachen Scheibe verglichen werden muls. 


Stofs-Elastizität und Festigkeit. 


Von H. Saller, Direktionsassessor zu Kempten. 


In der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure *) ist 
ein beachtenswerther Versuch gemacht, im Lokomotivdienste 
mehrfach vorgekommene starke Verbiegungen an Trieb- und 


` ot 1900, Band I, S. 417. 


Kuppelachsen, für deren Erklärung die im gewöhnlichen Be- 
triebsdienste vorkommenden stetig wirkenden Kräfte nicht aus- 
reichten, unter Annahme von Stolswirkungen rechnerisch zu 
begründen. Diese Berechnungen mulsten auf den Zustand un- 


vollkommener Elastizität bezogen werden, da bei den oben 
erwähnten Erscheinungen Ueberschreitungen der Elastizitäts- 
grenze vorlagen, Bei einem Versuche, die in dem bezeichneten 
Aufsatze gegebenen Entwicklungen auf einem andern Gebiete 
und unter andern Verhältnissen bei sehr geringen Stolshöhen 
in Anwendung zu bringen, zeigte sich vollständiges Versagen 
der gegebenen Rechnungsweise, und dadurch wurde der Ver- 
fosser darauf. aufmerksam, dafs jene Entwicklungen einer Be- 
richtigung bedürfen. Es sei gestattet, anfänglich in kurzen 
Zügen den Ausführungen der Z. d. V.d. I. zu folgen. 


Abb. 1, 


Auf Grund einer längern Entwickelung ergiebt sich zuerst 
die bekannte allgemeine Formel für die Formänderungs-Arbeit 
der Biegung 


M, hängt hierin unter allen Umständen nach geradlinigem Ge- 
setze von der Belastung ab. Für den Sonderfall eines wage- 
recht auf zwei Stützen gelagerten Trägers, der unter einer in 
Trägermitte wirkenden Last P auf Biegung beansprucht wird, 
wird: 


Px 1 f Pa P? x’ 
M: = > daher A= oR A EW x= y 


Für beide Hälften des Stabes erhält man die Formände- 


, 1 
rungsarbeit aus x = nach 


Eo, Ze also: 
8.24.EJ 96EJ' 
4 "/6EJA 


PSN o wachen) 


Gelingt es in Gl. 1 statt A der Formänderungsarbeit für 
ein ruhendes P einen der Formänderungsarbeit einer stolsweise 
wirkenden Kraft P entsprechenden Werth A einzuführen, so 
ist damit die Stofswirkung von P auf die ruhender Last zu- 
rückgeführt, und daraus folgt diejenige Last u.P, welche 
ruhend dieselbe Wirkung ausübt, wie ein stolsendes P, wenn 4 
die Stofs-Werthziffer bezeichnet. Es wird also 
4 /GEJA 
SR ee C2, 

Für die Grölse Y benutzt der Verfasser des angezogenen 
Aufsatzes die Stolswirkung, für welche er setzt 

ie E 
m+m 2 
worin m die stolsende Masse, c ihre Endgeschwindigkeit un- 
mittelbar vor dem Stofse und m, die auf den Stofspunkt be- 
zogene Masse des vom Stolse getroffenen ursprünglich in Ruhe 
befindlichen Körpers ist. Setzt man für m und m, die 


uP = 


908 


And und 8, und fúr e nach vorstehender Annahme 
g g 


V2gh, so ergiebt sich 


G? 
A 


In dem genannten Aufsatze folgt weiter eine Berechnung 
des auf den Stofspunkt bezogenen Gewichtes @,, auf die wir 
aber nicht weiter eingehen; denn eine einfache Erwägung zeigt, 
dafs Formel (3) bereits falsche Pfade führt. Wird h == 0, so 
entsteht der Fall der plötzlichen Einwirkung einer Kraft, ohne 
dafs jedoch ein Stols stattfindet. Für h=0 ist aber in (3) 
2 = 0 und sonach auch in (2) 4 =0; in diesem Falle muls 
aber u = 2 folgen.*) 

Hier darf eben nicht die vorentwickelte Stofswirkung ein- 
gesetzt werden, da so äufsere und innere mechanische Arbeit 
verquickt und aufserdem übersehen wird, dafs die Arbeit der 
äufsern Kraft im Augenblicke des Stofses nicht aufhört, sondern 
noch bis zur Erreichung der grölsten Durchbiegung des Trägers 
anwichst. Der Formänderungsarbeit muís vielmehr allein die- 
jenige mechanische Arbeit gegenübergestellt werden, welche 
die äufsere Kraft leistet. Der Schwerpunkt der Last sinkt bei 
Ausübung des Stofses um h vermehrt um die unter der Ein- 
wirkung des Stolses auftretende Einbiegung des Trägers. Ist 
aber f die Einbiegung des Trägers bei ruhender Last P, so 
ist u.f die Einbiegung bei Stofswirkung von P, da die Ein- 
biegung in geradem Verhältnisse mit der Last wächst. Die 
äufsere mechanische Arbeit ist also 


A=P (h +f. y) 
und dieser Werth liefert in Gl. (2) eingeführt 


4 JeEIPO Tu 
ar y A 


nepe ESPE 


3 
p 96EJf. 4 _ DEI, 
Pr Pi" 
Nun ist aber f = Ges dahe 
ge CR nI AR 
u? — 2 u = + und hicraus 
= 2 
f= + refi fi 


Da u immer > 1 sein muls, kann als Vorzeichen der 
Wurzel nur + in Frage kommen; für die Stofswerthziffer bleibt 
die einfache Formel 

'2h 
Bat E +) 
in der f die Durchbiegung bei ruhender Last P in der Träger- 
mitte, und h die Fallhöhe bedeutet. Für h=0 wird jetzt 
richtig u = 2. 

*) v. Bach, Elastizität und Festigkeit. 4. Auflage, Seite 371. 

**) Diese Formel ist übrigens nicht neu. Nach Einsendung des 
vorliegenden Aufsatzes fand ich sie in der Form 9 = f+ V2hf +f? 
in einem Aufsatz über ,Schicnenstéfse* von Bräuning in der Zeit- 
schrift für Bauwesen 1893 als von Múller-Breslau herrührend an- 
gefúhrt, Doch fand ich die Formel in heinem der bekannteren Werke 


von Müller- Breslau und konnte ich auch nicht ermitteln, auf welchem 
Wege M.-B. die Formel ableitet. Der Verf. 
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Ist für einen wagrecht auf zwei Stützen gelagerten Träger 
1 = 200 cm, E == 2000000 kg/qem und J = 100000 emt, das 
Gewicht der den Träger in seiner Mitte treffenden Last P 
== 1000 kg und die Fallhöhe 6 cm, dann ist 


1000 . 8000000 


ne E ben 


— 48. 100000 . 2000000 


2.6 —— 
i JOER +1 +1= Y 14406,76 +=. 121. 
Der Träger erleidet also unter der Stofswirkung der aus 
6 cm Höhe frei fallenden Last von 1000 kg augenblicklich die- 
selbe Beanspruchung, wie wenn er ruhend mit 121000 kg be- 
lastet würde. Die unberichtigte Formel hätte bei einem Ge- 
wichte des Trägers von 170 kg/m ungefähr 111000 kg ergeben. 
Auf die weiteren Ausführungen des mehrgenannten Auf- 


= 0,000833 cm 


satzes hier einzugehen, besteht keine Veranlassung. Es genügt 
darauf hinzuweisen, dals an den betreffenden Stellen überall 
die im Vorigen entwickelte Berichtigung vorzunehmen ist. Für 
den weiter vorkommenden Fall der Biegung des einseitig ein- 
gespannten Trägers ergiebt sich hierbei wieder 


Hrs VT+ l +1. 
Die Ergebnisse der nicht berichtigten Stofsformel weichen 
übrigens bei verhältnismälsig grolsen Stolshöhen, wie sie in 
der mehrfach angeführten Arbeit vorausgesetzt sind, von den 
berichtigten nicht so weit ab, dafs- deshalb die in jenem Aufsatz 


gezogenen Folgerungen wesentlich in Zweifel gestellt werden 
könnten, 


Vorrichtung zum Prüfen der Lokomotiv-Heizrohre. 


Von Haas, Regierungs- und Baurath, Mitglied der Eisenbahn-Direktion Saarbrücken. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 12 auf Tafel XXX. 


Nach der Betricbsordnung für die Haupteisenbahnen 
Deutschlands vom 5. Juli 1892, S 9,7 muls längstens acht 
Jahre nach Inbetriebsetzung eines Lokomotivkessels seine innere 
Untersuchung vorgenommen werden, bei welcher die Heizrohre 
zu entfernen sind. Nach spätestens je sechs Jahren ist diese 
Untersuchung zu wiederholen. Die Bahnordnung für die Neben- 
eisenbahnen Deutschlands vom 5. Juli 1892 enthält im $ 11,7 
dieselben Vorschriften. 

Das Herausnehmen der Heizrohre aus dem Lokomotiv- 
kessel láfst sich nicht ausführen, ohne ihre Enden zu beschä- 
digen, mit denen sie in den Rohrwänden befestigt sind. Um 
den mittlern noch brauchbaren Theil des herausgenommenen 
Rohres noch verwenden zu können, schneidet man die beschä- 
digten Rohrenden ab und schweilst ein entsprechend langes 
Rohrstück an. Es empfiehlt sich und ist daher in Eisenbahn- 
werkstätten allgemein üblich, die angeschweilsten Heizrohre 
mit Wasserdruck zu prüfen, bevor sie in den Lokomotivkessel 
eingezogen werden, um Fehler, insbesondere Schweilsfehler 
leichter als am Kessel aufzufinden und Kosten und Zeitverluste 
durch Einziehen und Herausnehmen undichter Rohre zu ver- 
meiden. | 

Der Einfachheit halber begnügt man sich damit, die Loko- 
motiv-Heizrohre einem innern Wasserdrucke zu unterwerfen, 
obwohl sie im Kessel Aufsendruck erhalten. Bedenken sind 
gegen dieses Verfahren nicht zu erheben, weil die Wandstärke 
der Lokomotiv-Heizrohre hinreichende Sicherheit gegen den 
äulsern Kesseldruck bietet. 

In der Regel werden in Eisenbahnwerkstätten zwei Arbeiter 
mit dem Prüfen der Heizrohre beschäftigt, von denen einer die 
Arbeit leitet und die Rohre prüft, während der andere die 
groben Handreichungen ausführt und die Druckpumpe bedient. 

Bei der grofsen Menge der Lokomotiv-Heizrohre, die all- 
jährlich zur Bearbeitung gelangen, verlohnt es sich, die Eisen- 
bahnwerkstätten mit leistungsfähigen Vorrichtungen und Ma- 
schinen für die Rohrarbeiten auszurüsten. In neuerer Zeit 
sind durch die Einführung von Schweils- und Stauchmaschinen 


für Heizrohre, wie auch von Luftwerkzeugen zur Herstellung 
der Rohrbördel gute wirthschaftliche Erfolge erzielt. 

Für Eisenbahnwerkstätten, die mit Prefswasser-Nieteinrich- 
tung ausgerüstet sind, oder denen Prefswasser aus einer andern 
Anlage zur Verfügung steht, kann die in Abb. 1 bis 12 auf 
Tafel XXX dargestellte, sehr leistungsfähige und bequem zu be- 
dienende Vorrichtung zum Prüfen von Lokomotiv-Heizrohren 
empfohlen werden. 

Die Vorrichtung ist in der Eisenbahn-Hauptwerkstätte zu 
Saarbrücken erbaut und seit Mai 1901 in Gebrauch. Bei 
dieser Vorrichtung wird das zu prüfende Heizrohr mit Wasser- 
leitungswasser gefüllt und hierauf mit Druckwasser geprelst. 
Auf diese Weise ist nur eine sehr geringe Menge des theuern 
Druckwassers erforderlich, 

Eine Vergeudung von Prefswasser verhindert der Steuer- 
hahn H (Abb. 5 bis 12, Tafel XXX) selbstthätig. Dieser ist 
bei g an die Wasserleitung angeschlossen. Bei k tritt das Prefs- 
wasser ein. Mit dem eingespannten Heizrohre steht er bei i 
in Verbindung. Der Abflufs des Wassers aus dem Rohre er- 
folgt bei h. 

Die Wirkungsweise ist die folgende. In der Hahnstellung I, 
wobei sich der Anschlag a, der Scheibe S, gegen den Sperr- 
bolzen T bei t, legt, sind die beiden Wasserleitungen g und k 
abgesperrt, i ist mit h verbunden. Der Lufthahn L wird bei 
dieser Hahnstellung geöffnet. Das Wasser kann alsdann aus 
dem geprüften Rohre abfliefsen. Hierauf wird das Rohr los- 
genommen und das nächste eingespannt. 

Ist dies geschehen, so bringt man den Hahnkegel in die 
Füllstellung II. Weiter lälst sich der Kegel im Sinne der 
Umdrehung des Uhrzeigers zunächst nicht bewegen, weil nun 
der Anschlag a, der Scheibe S bei t, gegen den Sperrbolzen 
stofst. In der Füllstellung II ist i mit g verbunden, k und h 
sind abgeschlossen. Das Heizrohr wird bei dieser Hahnstellung 
aus der Wasserleitung gefüllt. Sobald das Rohr vollgefüllt ist, 
fliefst Wasser aus dem Luftrohre L ab. Wird nun der Luft- 
hahn L geschlossen, so kommt der Wasserleitungsdruck, der 
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etwa 2,5 bis 3 at beträgt, zur Wirkung, wobei sich der Sperr- | in die Anfangstellung I zurück. Sobald das Wasser abflielst, 


bolzen T hebt. Sein Hub ist durch den Stift X begrenzt. In 
dieser Stellung giebt T die Scheibe S frei, welche sodann in 


‘die Kerbe K eintreten kann. 


Nunmehr läfst sich der Hahnkegel in die Stellung“ HI 
bringen, wobei die Bohrung b an i anschliefst, k und h ab- 
gesperrt sind. Der Druck im Rohre erhöht sich nun mittels 
des eingeschalteten Druckregelungs-Ventiles. 

Ist die Prüfung beendigt, so dreht man den Hahnkegel 


wird der Sperrbolzen T durch die Feder F in seine untere 
Stellung gedrückt. Man nimmt nun das geprüfte Rohr los: 
und spannt das nächste ein. Das Handrad R erleichtert das 
Einspannen und Losnehmen durch seine Handlichkeit und ver- 
möge seiner Trägheit. Im Uebrigen bedarf die angedeutete 
Bauart keiner Erläuterung. Zur Bedienung der Vorrichtung 
genügt ein Mann. 


ae EE EE 


Elektrischer Betrieb auf der Wiener Stadtbahn. 


Bekanntlich *) werden seit längerer Zeit auf der Wiener 
Stadteisenbahn, welche in Bezug auf Steigungen und Kriimmungen 
sehr schwierige Betriebsverhältnisse aufweist, von dem öster- 
reichischen Eisenbahnministerium und der Aktiengesellschaft 
Siemens & Halske Versuche mit einem elektrisch ausge- 
rüsteten Stadtbahnzuge gemacht. 


Der Herr Eisenbahnminister Dr. von Wittek hat sich 
über das Ergebnis dieser Versuche im österreichischen Abge- 
ordnetenhause am 13. Mai 1902 wie folgt geäulsert: 


Ich möchte noch mit wenigen Worten auf die Frage 
kommen, welche heute die technische Welt ungeheuer lebhaft 
beschäftigt: das ist die Verwendung der Elektricitát im Zug- 
kraftdienste der Eisenbahnen. Die Staatseisenbahnverwaltung 
hat Gelegenheit genommen, auf der Wiener Stadtbahn den 
elektrischen Probebetrieb einzuführen, und dieser hat bis jetzt 
recht günstige Ergebnisse geliefert. Es darf hervorgehoben 
werden, dafs die Wagengruppen für diesen Probebetrieb, welche 
aus einer Doppelgruppe von je vier Triebwagen und einem Bei- 
wagen, also aus 10 Wagen bestehen, bereits längere Zeit in 
der Erprobung stehen und dafs die Erfahrungen, die man in 
Bezug auf die Wirkung des elektrischen Stromes gemacht hat, 
günstig sind. (Abgeordneter Mastalka: Ist Oberleitung 2 
Es ist eine Mittelschiene, die in der Mitte zwischen den beiden 
Schienen liegt, und die Wagen sind so eingerichtet, dals sie 
den Strom von dieser Mittelschiene abnehmen; jeder Wagen 
hat Contactvorrichtungen. Es ist dabei ein’ Vortheil erreicht, 
der bei den bisherigen elektrischen Konstruktionen gefehlt hat. 
Es wird nämlich keine unverhältnismäfsig starke Inanspruch- 
nahme der Kuppelung beim Anfahren und Anhalten nöthig, 
weil ja die Wagen selbst durch ihre Contacteinrichtungen den 
Strom unmittelbar aufnehmen. 


Es ist bei diesen Konstruktionen eine Reihe von Verbesse- 
rungen angebracht, die ich als Verdienst des elektrotechnischen 


*) Organ 1902, S. 25, 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. XXXIX. Band. 


10. Heft. 


Departements des Eisenbahnministeriums hervorheben darf. 
Insbesondere ist auch die Schaltvorrichtung wesentlich besser. 
Bisher war es bei solchen elektrischen Fahrzeugen, welche einen 
sehr starken Strom von 800 bis 1000 Ampere erfordern, eine 
sehr schwierige Aufgabe, die Schaltvorrichtung dementsprechend 
einzurichten, dals sie für den Wagenführer nicht grófser und 
umfangreicher und nicht schwerer zu handhaben ist, als bei 
einem gewöhnlichen Tramwaywagen, und das ist dadurch er- 
reicht worden, dals man einen Automaten eingeschaltet hat, 
welcher die Vermittelung zwischen einem in den Wagen einge- 
führten Strom und der Schaltvorrichtung herstellt, sodals eigent- 
lich die Schaltvorrichtung nicht den Strom, sondern den Auto- 
maten zu steuern hat, in ganz ähnlicher Weise, wie dies auch 
bei den grofsen Oceandampfern mit der Steuervorrichtung ist, 
wo die Maschine nicht unmittelbar das Steuer steuert, sondern 
einen kleinen Dampfapparat, der seinerseits wieder auf das 
grofse Steuer übersetzt. Ich kann also sagen, dafs in tech- 
nischer Beziehung diese Versuche sehr interessant sind und sich 
als aulserordentlich aussichtsvoll und günstig darstellen. 

Was aber die ökonomische Frage betrifft, so ist hierbei 
eigentlich der grofse Vortheil nicht erreichbar, den man sich 
von der Anwendung der Elcktricität versprochen hat. Es er- 
geben nämlich die genauesten Messungen und Rechnungen, 
dafs die Zugkraftskosten mittels Elektricitit sich mit denen 
mittels Dampfes ungefähr gleich hoch stellen; die Ziffer ist 
96h für elektrischen und 97h für Dampfbetrieb, einschliefs- 
lich Licht und Beheizung für 1 Zugkilometer. 

Die Hoffnung, dafs man auf diese Art wesentlich billiger 
fahren wird, ist vorläufig nicht erfüllt, cs ist aber hinzuzu- 
fügen, dafs das viel vom Strompreise abhängt und dieser ziem- 
lich hoch ist. Es hätte aber dabei noch immer einen Vor- 
theil: die bessere Erhaltung des Weges, der Schienen und 
die Vermeidung gewisser Unannehmlichkciten, 
Dampfbetriebe untrennbar sind. 
gesetzt, 
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Die Versuche werden fort- 
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Maschinen- und Wagenwesen, 


Ausbesserungen an Lokomotiven nach Arbeitslisten. 
(Railroad Gazette 1902, Juni, 8. 432.) 

In den Werkstätten der Chicago und Nord-Westbahn ist 
vor etwa einem Jahre eine neue Arbeitszeittheilung durch vorher 
aufgestellte Arbeitslisten eingeführt worden, um die Ausbesse- 
rungen der Lokomotiven in kürzester Zeit ausführen zu können, 
Zu diesem Zwecke sind drei Muster hergestellt: 

1) für allgemeine Ausbesserungen einschlielslich der Kessel, 

Zeit 21 Tage; 

2) für allgemeine Ausbesserungen, Zeit 16 Tage; 
3) für kleinere Ausbesserungen, Zeit 8 Tage. 

Der ganze Betrieb ist in folgender Weise geregelt. 

Die Betriebswerkmeister haben gedruckte Muster von Post- 
kartengrölse, in die Nummer und Gattung der Lokomotive, 


Zahl der durchlaufenen Kilometer und Art der Ausbesserung 
eingetragen werden, Drei Monate, bevor die Lokomotive in die 
Werkstatt kommt, werden diese Karten ausgefüllt und zur 
Werkstatt gesandt, wo sie nach Monaten geordnet in verschie- 
denen Fächern aufbewahrt werden, Nach erfolgter Ausbesse- - 
rung werden auf die Rückseiten der Karten die Zeitpunkte des 
Eintreffens und der Fertigstellung eingetragen, dann werden die 
Karten zu den übrigen für die betreffende Lokomotive vorban- 
denen gelegt. | 

Jeden Montag Morgen findet in der Werkstätte eine Ver- 
sammlung der Werkmeister und Werkführer unter Leitung des 
Betriebsingenieurs statt, in der die Arbeitslisten für die im 
Laufe der Woche voraussichtlich eintreffenden Lokomotiven aus- 
gefüllt werden, wie es das nachstehende Muster zeigt. 


Arbeitsliste für Lokomotive Nr. —. Allgemeine Ausbesserung einschliefslich Kesselausbesserung. 
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Jede Reihe bedeutet einen Tag, die Ausfüllung geschieht 
für den Tag, an welchem die betreffende Arbeit fertig sein 
soll. Ferner wird auf der Versammlung festgestellt, wie viele 
Lokomotiven in der letzten Woche nicht rechtzeitig fertig ge- 
worden sind, die Gründe für die Verspätung und etwaige Mals- 
nahmen zur Abhilfe werden erörtert. 

Aufserdem werden am Montage vom Betriebsingenieur die 
Nummern aller in der Werkstatt befindlichen Lokomotiven und 
die Art der in Ausführung begriffenen Ausbesserungen gebucht, 
ebenso in besonderen Listen die im Laufe der Woche fertig 
werdenden und die länger als in den Arbeitslisten vorgeschrieben 
ist, in der Werkstatt bleibenden Lokomotiven. 

Diese Art der Arbeitszeittheilung hat sich vorzüglich be- 
währt; nur etwa 10°/, aller in die Werkstatt kommenden 
Lokomotiven kamen nicht zur festgesetzten Zeit in den Betrieb 
zurück und zwar meistens weil auf Baustoffe gewartet werden 
mufste, Grundbedingung zum Gelingen dieser Einrichtung ist 
vollkommenes Zusammenarbeiten aller Abtheilungen einer Werk- 
statt und einige Uebung im Abschätzen der voraussichtlichen 
Arbeitsdauer von Seiten der Werkmeister. Bei der Pennsyl- 
vania-Bahn besteht dieselbe Einrichtung seit vielen Jahren. 

O—k. 


3/5 gokuppelte Tender-Lokomotive für Vorortzüge der New-Yersey- 


Zentral-Bahn. 
(Railroad Gazette 1902, Juni, S. 462, Mit Abb.) 

Die Baldwin-Lokomotivwerke haben einige 3/5 ge- 
kuppelte Tender-Lokomotiven mit vorderer und hinterer Lauf- 
achso für Vorortzüge geliefert. Die hintere Laufachse ist in 
einem Deichselgestelle in Krümmungen einstellbar gelagert. Ihre 
Belastungshebel sind mit den Langfedern der Trieb- und hin- 
teren Kuppel-Achse verbunden. Der Kohlenraum, der etwa 
4,5t Kohlen falst, liegt hinter dem Führerstande. Die Wasser- 
behälter liegen rechts und links auf dem Laufstege der Loko- 
motive neben dem Kessel, sie fassen zusammen 11 cbm Wasser. 
Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind folgende: 


Zylinderdurchmesser d . 457 mm 
Kolbenhub |. . 660 « 
Triebraddurchmesser D . 1600 « 
Heizfläche H 170 qm 
Rostfläche R a 5 « 
Verhältnis H:R . . . 34 
Dampfüberdruck p . . 14 at 
Anzahl der Heizrohre . 249 
Länge « « o 3962" 
Aeufserer Durchmesser der Geteste 50,8 mm 
Kesseldurchmesser . , . 1524 « 
Triebachslast mit halbem Kohlen- und 
Wasservorrathe . . . +. 000. 49 t 
Dienstgewicht 75 « 
2 
Zugkraft 0,6 = DVD . 7200 kg 
Zugkraft auf 1t Triebachslast . 148 kg/t 
Wasservorrath . 2 . +. 11 cbm 
Kohlenvorrath . +. +. +... +... 4,54 
O—k. 


5/6 gekuppelte vierzylindrige Gúterzug-Lokomotive der Atchison, 
Topeka und Santa F6-Bahn. 


(Railroad Gazette 1902, Mai, S. 393. Mit Abb.; Engineer 1902, März, 
S. 235, Mit Abb.) 


Die Baldwin-Lokomotivwerke bauten kürzlich für die 
Atchison, Topeka und Santa Fé-Bahn 5/6 gekuppelte Güterzug- 
Lokomotiven mit vorn liegender Laufachse und vier Zylindern 
in Tandemanordnung. Je ein Hoch- und ein Niederdruck- 
schieber sitzen an einer Schieberstange, die Hochdruckschieber 
sind doppelte Kolbenschieber mit innerer Einströmung , die 
Niederdruckschieber einfache Kolbenschieber mit äufserer Ein- 
strömung. Die Lokomotive, welche augenblicklich die schwerste 
der Welt ist, hat folgende Hauptabmessungen: 


Zylinderdurchmesser Hochdruck ie mn 
Niederdruck d: . 2<813 « 
Kolbenhub 1 813 mm 
Triebraddurcamesser D . 1448 « 
Heizfäche H . ; 500 qm 
Rostfliiche R . . . . . 5,4 qm 
Verhältnis H : R 92:1 
Dampfüberdruck p 15,7 at 
Anzahl der Heizrohre . 463 
Länge «< « ; 5790 um 
Aeulserer Durchmesser E? Heisrahre f 57 « 
Gröfster Kesscldurchmesser . 2235 « 
Kleinster « . 2000 « 
Dienstgewicht 121,5 € 
Triebachslast . . 108 t 
Zugkraft 0,4. e p... . . . 23500 kg 
Zugkraft auf 1t Triebachslast 217 « 
Wasservorrath des Tenders 26,5 chm 
Kohlenvorrath « « 9 « 
O—k. 


Neuere amerikanische Zugvorrichlungen. 
(Railroad Gazetto 1902, Juni, S. 433. Mit Abbild.) 


Die Quelle bringt Beschreibungen und Abbildungen der 
neueren amerikanischen Zugvorrichtungen und zwar: Der 
Westinghouse Reibungszugvorrichtung, der O und C Rei- 
bungszugvorrichtung, der M’Keen Reibungszugvorrichtung, der 
Sessions Reibungszugvorrichtung, der Miner Zugvorrichtung, 
der Dayton Zugvorrichtung, der Buttler Zugvorrichtung, 
der Hien’s Reibungszugvorrichtung, der ILinson’s IIülis- 
Reibungszugvorrichtung, der Hinson’s Zwillingsfederzugvor- 
richtung (zwei Arten), der Piper Zugvorrichtung (zwei Arten). 

Bei den Reibungszugvorrichtungen wird die aufzunchmende 
Arbeit zum gröfsten Theile durch Reibung verrichtet, indem 
von den Kuppelungsstangen durch Federn kcilfórmige, kegel- 
formige oder gebogene federnde Platten fest aufeinander gce- 
drückt werden. Die Reibung nimmt also annähernd verhältnis- : 
gleich mit der Zug- oder Druckkraft zu. O—k. 
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Shay-Lokomotive für die El Paso-Rock Island-Bahn. 
(Railroad Gazette 1902, Juni, S. 466. Mit Abbild.) 


Die »Lima Lokomotive and Machine Company« hat für 
die Rock Island-Bahn eine vierachsige Sha y - Lokomotive*) mit 
zwei Drehgestellen gebaut, bei der auch die beiden Tender- 
drchgostelle angetrieben werden. Die Lokomotive hat auf diese 
Weise 132t Triebachslast, übertrifft also die schwersten bis 
jetzt gebauten Lokomotiven **) mit liegenden Zylindern an Ge- 
wicht. An der rechten Seite der Lokomotive nahe der Feuer- 
kiste liegen drei senkrechte Dampfzylinder, die eine vor den 
Achsen liegende Welle antreiben, die mit beweglichen Kuppe- 
lungen aus mehreren Theilen zusammengesetzt ist. Von dieser 
Welle aus werden mit Kegelrädern die acht Achsen angetrieben. 
Die Iauptabmessungen sind folgende: 


Zylinderdurchmesser 3><38] mm 
Kolbenhub 432 « 
Tricbraddurchmesser . 1016 « 
Ilcizfliiche H 185 qm 
Rostfliche R 3,5 qm 


Verhältnis H:R w . 2 2 2 . . . 58 
Dampfüberdruck e » . 134at 


Anzahl der JlIeizrohre . 270 
Länge < « ©.. > > , 8962 mm 
Aeulserer Durchmesser der Heizrohre 50,8 mm 
Kleinster Kesseldurchmesser . . 1524 « 
Gewicht von Lokomotive und Tender 

De 132t 
Triebachslast 

(Gewicht des leeren Tenders . 28 t 
Wasservorrath . 2 . . . . . . . 22,7 chm 
Kohlenvorrath . ab ee os edge ër. Gy 8t 


O—k. 


Stehbolzenbriiche, 
(Railroad Gazette 1902, Juni, S. 424, Mit Abb.) 


Von einer Bahn der Vereinigten Staaten von 3740 km 
Länge mit 279 Lokomotiven wurde über die während des 
vorigen Jahres crfolgten Stehbolzenbrüche Buch geführt, um 
die Ursachen, vor allem den Vinfluís der Feuerkistenform und 
der Art des Wassers festzustellen. Die Lokomotiven mit einer 
Dampfspannung von 10 at wurden alle 60 Tage, die mit höherer 
Spannung alle 30 Tage untersucht. Dann wurden in beson- 
deren Mustern, die die Stellung der Stehbolzen durch Recht- 
ecke mit Zahlen angaben, die Stellen vermerkt, an denen Steh- 
bolzen gebrochen waren. In einem Jahre zerbrachen 9446 
Stelbolzen. Die ganze Bahn ist in vier Bezirke getheilt. Die 
folgende Zusammenstellung zeigt die Grölse der Bezirke, die 
in ihrem Bereiche vorgekommenen Brüche, und, wenn man 
Bezirk 3 als unbedeutend ausschaltet, den bedeutenden Ein- 
flufs der Wasserbeschaffenheit auf die Haltbarkeit der Steh- 
bolzen: 

*) Organ 1894, S. 166. 

**) Organ 1902, S. 207. 


Zahl drin Be- 


| = mil Länge |1 Jahre h 
e go-| schaffen- 
Bezirk von von zu- in km | brochenen | heit des 
10 at 12,7 at | sammen Stehbolzen | Wassers 


1 26 50 76 1187 gut 
2 49 21 70 2847 mälsig 
8 20 0 20 240 — 
4 24 59 83 5172 schlecht 


Nach den bei jeder Untersuchung ausgefüllten Mustern 
wurden für jede Feuerkistenform Durchschnittsergebnisse an- 
gefertigt. Diese zeigten, dafs bei allen Feuerkisten die äufser- 
sten Stehbolzenreihen am häufigsten brachen, und zwar um so 
häufiger, je schärfer die Umbörtelung der Bleche war. Ferner 
zeigte sich, dafs die Verengerung der Teuerkisten nach dem 
Grundringe zu starke Mehrbeanspruchung der Stehbolzen zur 
Folge hat, die um so stärker wird, je plötzlicher die Verenge- 
rung vor sich geht. | O—k. 


Hartgufsräder für schwere Wagen. 
(Railroad Gazette 1902, Juni, S. 430, Mit Abb.) 

Als man in Amerika dazu úberging, Güterwagen von 45t 
Tragfähigkeit zu bauen, stellte sich hald heraus, dafs die bis- 
her üblichen Hartguísrider von 270 bis 290 kg Gewicht, die 
sich bei den 36 t-Wagen noch gut bewährt hatten, für schwerere 
Wagen nicht mehr genügten. Zuerst zeigte sich dies auf den 
Gebirgsbahnen, bald darauf auch auf den Bahnen mit vor- 
wiegend ebenen Strecken. Genauere Untersuchungen ergaben, 
dals die Brüche auf drei Ursachen zurückzuführen sind: 1) auf 
die Erhitzung der Räder beim Bremsen, 2) auf die starke Be- 
anspruchung in den Krümmungen durch das hohe Wagengewicht, 
3) auf die Bauart der Wagen, die auf die seitlichen Auflager 
der Drehgestelle einen so hohen Druck ausüben, dafs sie sich 
in den Krümmungen schwer einstellen. 

Die Art der Brüche war sehr verschieden. Das starke 
Anstolsen der Flantschen hatte Längsrisse am Fulse der Flant- 
schen zur Folge, die schwer zu erkennen waren und bald zum 
Abbrechen des Flantsches führten. Die starke Erwärmung des 
äulsern Radkranzes beim Bremsen und die damit verbundene 
theilweise Ausdehnung rief Querrisse oder Risse im Innern des 
Kranzes hervor, die das Rad bald zerstörten, Häufig kamen 
auch Brüche der Radscheiben und Rippen vor. 

Man ging daher dazu über, die Räder schwerer zu machen, 
da eine Aenderung in der chemischen Zusammensetzung des 
Eisens nur in geringen Grenzen möglich war, wenn man guten 
Hartguís erzielen wollte. Verstärkung des Radkranzes war aus 
demselben Grunde nur in geringem Malse angängig und Ver- 
stärkung des Flantsches wegen der Radlenkschienen überhaupt 
nicht möglich. Man beschränkte sich daher darauf, die Rad- 
scheiben dicker zu machen und die Rippen zu verstärken oder 
zu vermehren. Auch wurden bier und da wieder Räder mit 
doppelter Scheibe eingeführt. Diese neuen Räder wiegen bis 
zu 330 kg und haben sich bedeutend besser bewährt, als die 
leichteren, wenn Radbrúche auch ‘noch immer nicht zu den 
Seltenheiten gehören. Versuche mit Rädern mit aufgezogenem _ 
Stahlreifen sind nur wenig gemacht und ergaben keine Vorzüge 
gegen die schweren Hartgulsrider. O—k. 
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Ueber die Verwendung des Flufseisens beim Bau der 
Betriebsmittel, 


(Bulletin de la commission internationale du congres des chemins de 
fer, Sept, 1900.) 

Die Quelle giebt einige allgemein gefalste Angaben, aus 

denen hervorgeht, dafs bei amerikanischen Bahnen Lokomotiv- 

kessel und Feuerbüchsen aus Flufseisen hergestellt werden, 


| während bei anderen Bahnen Eisen für Feuerbüchsen wenig 


Verwendung findet. Vergleichsangaben über die Haltbarkeit 
flulseiserner und schweilseiserner Kessel liegen nicht vor, doch 
scheinen sich die flufseisernen gut zu bewähren. Zu Radreifen 
und Achsen wird ausschliefslich Stahl genommen, ebenfalls zu 
Steuerungstheilen, wozu häufig Nickelstahl verwendet wird. Die 
Räder werden meistens aus Stahlformguís hergestellt. R—I. 
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Technische Litteratur. 


Dio Maschinenelemente;*) ein Hülfsbuch für technische Lehr- 
anstalten sowie zum Selbststudium geeignet, mit Beispielen 
und zahlreichen Zeichnungen im Text wie auf Tafeln be- 
arbeitet von M, Schneider, Ingenieur und Lehrer am 
Technikum Altenburg. In zwei Bänden. 3. und 4. Liefe- 
rung: Zapfen, Lager und Lagerböcke, Achsen. Braunschweig 
1902, F. Vieweg und Sohn. Preis 6,0 M. 


Im Anschlusse an die Besprechung der ersten Lieferung 
heben wir auch bier wieder die sachgemälse, klare Darstellung 
und die ganz vortreffliche Wiedergabe der werkgemäls aufge- 
tragenen Zeichnungen hervor, 

Das Werk ist voll geeignet, seine Aufgabe zu erfüllen. 
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Einführung in das technische Zeichnen für Architekten, Bau- 
ingenieure und Bautechniker. Entwickelung der wichtigsten 
Methoden zeichnerischer Darstellung, angewandt auf technische 
Gegenstände, nebst Erörterungen über die hierbei zur Ver- 
wendung kommenden Materialien. Von Professor B. Ross, 
Architekt, Regierungsbaumeister. Wiesbaden 1902, C. W. 
Kreidel. Preis 12,60 M. 


Aus grúndlicher eigener Erfahrung und grofsem Geschick 
in der Wahl und Handhabung der Darstellungsmittel heraus 
giebt der Verfasser eine erschöpfende Anleitung in der Her- 
stellung bautechnischer und architektonischer Zeichnungen, indem 
er sich bei der Auswahl der Muster thunlichst an technisch 
sachgemäls durchgebildete Einzel- und Gesammtanordnungen hält. 
So sind Vorlagen entstanden, die nicht blos betreffs der zeich- 
nerischen Ausführung, sondern auch bezüglich der technischen 
Auffassung des Darzustellenden als Muster dienen können. 

Ueber die Wahl, Erhaltung und Verwendung der Hulfs- 
mittel und Geräthe des Zeichners werden höchst beachtenswerthe 
Fingerzeige gegeben, die geeignet sind, die nicht geringen An- 
fangsschwierigkeiten des Zeichnens wesentlich zu erleichtern. 

Die Auswahl der Vorbilder ist auch so getroffen, dafs der 
Architekt darin eine Unterstützung in der richtigen Anordnung 
der Bautheile, der Bauingenieur in der Formengebung findet, 
durch das Werk wird also das nothwendige Eindringen in die 
dem Einzelnen ferner liegenden Gebiete erleichtert. 

Die Ausstattung des Werkes durch den Verlag ist eine 
dem Zwecke entsprechend sorgfältige und so durchgeführt, dals 
zum Theile wahre Prachtblätter entstanden sind. 


*) Organ 1901, S. 194, 


Die Anlehnung an bautechnisch durchgearbeitete Entwürfe 
gewöhnt den das Werk benutzenden von vorn herein an strenge 
Beachtung des mit dem Bauwerke verfolgten Zweckes und be- 
wahrt ihn vor der allein zeichnerischen Bearbeitung von Dar- 
stellungen, deren Uebersetzung in die Wirklichkeit unsinnig 
oder doch unzweckmäfsig sein würde, wie man sie unter den 
Vorlageblättern und leider auch den Studienzeichnungen manch- 
mal findet. 

Wir halten dieses Lehrmittel zur Aneignung der »Sprache 
des Technikers« für ein höchst gelungenes und empfehlen es 
auf das Wärmste. 


Die Praxis der Lokomotivheizung. Von R. Bruck. Wien 1902, 


Spielhagen und Schurich. Preis 1,2 M. 


Es ist leider eine bekannte Thatsache, dafs die Erfolge 
der vernünftigsten Verbesserungen der Lokomotiven oft ganz 
und gar an der verkehrten Haltung des Feuers scheitern. Der 
Verfasser betont mit Recht, dafs zur Hebung dieses Schadens 
nicht allein die Führer und Heizer die einschläglichen Gesichts- 
punkte, auch wenn sie theoretischer Art sind, kennen, sondern 
auch die höheren Beamten in die thatsächlich grofsen Schwie- 
rigkeiten des Feuermachens und Feuerhaltens eindringen müssen. 
Von diesem Standpunkte aus behandelt der Verfasser die Heiz- 
ung, die Speisung und den Lokomotivfahrdienst in unseres Er- 
achtens zutreffender Weise auf 80 Oktavseiten allgemein ver- 
ständlich, 
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Handbuch der Ingenieurwissenschaften in fünf Bänden. I. Band: 
Vorarbeiten, Erd-, Grund-, Stralsen- und Tunnel-Bau. Fünfte 
Abtheilung. Der Tunnelbau. Bearbeitet von E. Macken- 
sen, Geh. Baurath in Berlin. Herausgegeben von L. von 
Willmann, Professor an der Technischen Hochschule in 
Darmstadt. Dritte vermehrte Auflage. Leipzig 1902, 
W. Engelmann. Preis 16 M. 


Diese neue Auflage bringt eine treffliche und überaus 
gründliche Bearbeitung des schwierigen Gegenstandes, bei der 
alle neueren Erfahrungen berücksichtigt sind. Insbesondere 
sind die neuen Bedürfnisse der grofsstidtischen Untergrund- 
bahnen verfolgt, welche den Tunnelbau aus dem selbst bei 
grofser Tunnellänge verhiltnismifsig leicht zu überwindenden 
festen Gebirge in die ungünstigsten, fast stets wasserführenden, 
oft schlammigen Untergrundschichten der Niederungen über- 
tragen haben. Grade dieser Theil des Tunnelbaues ist der 
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Neuzeit eigenthümlich, und er erst hat die Anlage von Ver- 
kehrsmitteln wesentlich frei von der Beschaffenheit der zu durch- 
fahrenden Schichten gemacht. Die von Tag zu Tage ihr Ver- 
wendungsgebiet ausdehnenden Bauweisen für solche Zwecke geben 
dieser neuen Auflage eine ganz besondere Bedeutung, während 
die sonstigen Hülfsarbeiten und Vorgänge des ältern Tunnel- 
baues in bekannter Güte und Vollständigkeit auf Grund 
neuester IJtrfahrungen, beispielsweise am Simplontunnel dar- 
gestellt, eine höchst werthvolle Ergänzung der Beschreibung cr- 
fahren. 


Wir begrüfsen in diesem neuen Hefte eine für Verfasser 
und Verlag gleich rühmliche Ergänzung des grolsen Gesammt- 
werkes. 

Der Bezeichnung als »Tunnelbau« entsprechend ist die 
Darstellung auf wirkliche Tunnel, d. h, auf Bauwerke beschränkt, 
die entweder tief unter der Geländeoberfläche liegen, oder doch 
hergestellt sind, olıne letztere auf längere Strecke aufzubrechen. 
Nun haben die Vekehrsbedürfnisse der Grolsstädte in den letzten 
Jahren eine abweichende Anlage dicht unter der Geländefläche 
gezeitigt, die nicht mit den üblichen Mitteln des Tunnelbaues 
und in der Regel in mehr oder weniger offener Baugrube her- 
gestellt, wohl nicht eigentlich in das hier behandelte Gebiet 
echören, sich ihm aber doch so eng anschliefsen und in so 
vielfacher Wechselbeziehung zu ihm stehen, dals sich für künf- 
tige Auflagen die Frage der Einfügung aufdrängen dürfte, wenn 
die Bearbeitung dieser von Tag zu Tage wichtiger werdenden 
Verkelirsbanten nicht schon einer andern Stelle vorbehalten sein 
sollte. Wir stellen die Vorbereitung dieser wichtigen Ergänzung 
durch die »Unterpflasterbauten« zur Erwägung. 


Die Gewichtsherechnung der Eisenkonstruktionen zum Gebrauche 
im Briicken-, Eisenhoch- und Schiffbau, sowie im Hütten- 
und Maschinenbaufache berausgegeben von E, Bousse, In- 
genieur. Leipzig, Th. Thomas. 

Das Werk bringt eine schätzenswerthe geschäftliche An- 
leitung zur Aufstellung von Gewichtsberechnungen unter An- 
fügung der Gewichtslisten aller gebräuchlichen Eisenformen, 
einer grofsen Zahl von Angaben spezifischer Gewichte und eines 
Ientwurfes für »allgemeine Lieferbedingungen für Walzeisen und 
Isisenkonstruktionen«. 


Schweizerische Eisenbalm-Litteratur 1830 bis 1901. Bibliographie 
der schweizerischen Landeskunde. Bearbeitet von A, Sichler, 
Beamter der schweizerischen Landesbibliothek. Bern 1902, 
K. J. Wyss. 


Das Werk bringt eine übersichtliche Angabe der ganzen 
schweizerischen Bisenbahn-Veröffentlichungen aus dem genannten 
Zeitraume und in einem Anhange auch ein solches aller Ge- 
setze und behördlichen Verordnungen. Durch die Schwierig- 
keiten, die die Schweiz in ihrer Geländegestaltung bietet, ist 


Für dio Redaction verantwortlich: Goh. Regiorungsrath, Professor Q. 


für das Veröffentlichungswesen ein ganz besonders reiches, 
Namentlich bei eisenbahngeschichtlichen Untersuchungen dürfte 
diese Quellensammlung überaus nützlich, ja kaum entbehrlich 
sein, | 


Costruzione od esercizio delle strade ferrate e delle tramvio.”) 
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri spezialisti. 
Mailand, Turin, Rom, Neapel, Unione tipografico. editrice 
torinese. Preis eines Heftes 1,6 M. 

Heft 177 und 178, Vol. V; Th. I, Cap. II bis IV, Pferde- 
bahnen von Ingenieur Augusto Galimberti. 


Heft 179, Vol. IV; Th. II, Cap. II, Besondere Tech- 
nologie der Schmiede von Ingenieur Stanislao Fadda. 


Heft 180, Vol. III; Th. 11, Cap. XVI. Achsbüchsen, 
Tragfedern, Drehgestelle von Ingenieur Stanislao 
Fadda. 


Heft 1808 Vol. IV; Th. IT, Cap. XVI.. Besondere Techno- 
logie des Polsterns und Tapezierens von Ingenieur 
Stanislao Fadda. 
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Verbund-Lokomotiven ohne Anfahr-Mechanismus, System Göls- 
dorf. Wien 1902, A. Friedmann. | 

Die Firma Friedmann stellt in einem gut ausgestatteten 
Atlas die eingehende Beschreibung der Gölsdorf’schen Ver- 
bund-Lokomotive mit einer grofsen Zahl der verschiedenartigsten 
Ausführungen solcher Lokomotiven in übersichtlicher Weise und 
unter sehr guter Ausstattung zusammen. Wir machen auf diese 
schöne Veröffentlichung überwiegend österreichischer, sonst aber 
auch anderer europäischer und aulsereuropäischer Lokomotiven 
in deutscher und französischer Sprache besonders aufmerksam. 
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Internationaler Permanenter Strafsenbaln-Verein. XII, General- 
Versammlung, London 1. bis 4. Juli 1902. Beantwortung 
des Fragebogens. Brüssel, Tr. Rein. 

In dieser Beantwortung der der Versammlung vorgelegten 
Fragen sind die neuesten Erfahrungen einer grolsen Zahl von 
Strafsenbahn-Netzen niedergelegt; sie bietet also einen ¿ufserst 
werthvollen Stoff für vielseitige Aufschlüsse auf diesem Gebiete 
des Kisenbahnwesens. 


Statistische Nachrichten und Gescháfisberichte von Eisenbahn -Ver- 
wallungen, 
1) Schweizerische Eisenbahnstatistik für das Jahr 1900. 
Band XXVIII. Herausgegeben vom Schweizerischen Post- 
und Kisenbahndepartement. Bern 1902, Körber, 


2) 30. Geschäftsbericht der Direktion und des Verwaltungs- 
rathes der Gotthardbahn, umfassend das Jahr 1901. 
Luzern 1902, H. Keller. 


*) Organ 1902, S. 105. 
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O. W. Kroidol's Vorlag in Wiesbaden, ~ Druck von Carl Ritter in Wiesbaden. 
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‘Die elektrische Stadtbahn in Berlin. 


Von Regierungsbauführer Giese und Regierungsbaumeister Blum in Berlin. 
(Schlufs von Seite 191.) 


IV. Die Haltestellen. 

IV. A. Allgemeines tiber die Anlagen der Haltestellen. 

Die Lage der Haltestellen ist so gewählt, dafs alle 
von der Bahn berührten wichtigen und verkehrsreichsten 
Stralsenkreuzungen und Plätze unmittelbar angeschlossen sind, 
und dafs auch die Wege zu und von den minder belebten 
Stralsen nicht weiter sind als 4 bis 5 Minuten. Die drei 
Endbahnhöfe und die Haltestelle Oranien-Wienerstrafse sind 
aulserdem möglichst nahe an Bahnhöfe der bestehenden Bahnen 
herangeschoben, sodals hier der Umsteigeverkehr bequem ab- 
‚gewickelt werden kann. Der für den Verkehr wichtigste ist 
der vorläufige Endbahnhof Potsdamer Platz, da er nicht nur 
an dem verkehrsreichsten Platze des Westens von Berlin und 
am Zusammenlaufe vieler stark belasteter Stralsen liegt, sondern 
auch dicht neben den Endbahnhöfen von vier Eisenbahnen befin- 
det, der Lichterfelder Vorortbahn, der Südringbahn, der Potsdamer 
Hauptlinie und der Wannseebahn (Textabb. 26). Grofse Bedeutung 
wird auch der Bahnhof Warschauerstrafse erhalten, da ihm die 
nebenliegende Stadtbahn-Haltestelle sowohl von der Stadtbahn 
und dem Nord- und Südringe als auch von den Vorortstrecken der 
Schlesischen und Ostbahn einen grofsen Verkehr zubringen wird. 

Die Entfernungen der Haltestellen von einander sind 
in Zusammenstellung II angegeben. 


Zusammenstellung II. 
Abstände der Haltestellen: 


we ee Seer ees 


I Name der Haltestellen stand 


1 Werschauer Brücke Sa 
"o 822 
_2 || Stralauer_ Thor +i Ba 
_3 || Schlesisches Thor — ey 040 
_4 [[Ora Oranien-Wie -Wicner- Stralse SES 
BU Kottkuser Thor... Mare 

6 || Prinzenstrafse . . . .|- EEN 
m 2211098 
Ball Halle'sches Thor .. Se 
-8 | Möckornbrücke ae 

9 || Potsdamer Platz on 
le een 1009 
10 || Bülowstralse `... 627 
11 || Nollendorf- Hi. lä 
12 || Wittenberg-Platz 589 


18 || Zoologischer Garten . . 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Neue Folge, XXXIX. Band. 11. Heft, 


Der durchschnittliche Abstand beträgt etwa 900 " und ist 
noch grols genug, um die Höchstgeschwindigkeit der Züge 
auszunutzen. Der kleine Abstand zwischen Warschauer Brücke 
und Stralauer Thor von 322” erklärt sich daraus, dafs der 
jetzige Endbahnhof bei der beabsichtigten Verlängerung der 
Bahn nach der nördlichen Seite der alten Stadtbahn verlegt 
werden soll. 

Der Abstand zwischen Bülowstrafse und Möckernbrücke be- 
trägt bei Umgehung des Balınhofes Potsdamer Platz 1522, 
Diese grolse Entfernung und cbenso diejenigen Potsdamer 
Platz-Möckernbrücke und Potsdamer Platz-Búlowstrafse 
darin begründet, dafs die Ilochbahn zwischen diesen Halte- 
stellen hauptsächlich auf Eisenbahn-Gelände liegt, 
Verkehr aufnimmt. 

Die Haltestellen haben mit Ausnahme 
Warschauer Brücke durchweg Aufsenbahnsteig«e 
stimmen darin mit denen der meisten übrigen Stadtbahnen 
überein. Inselbahnsteige, wie sie bei den Berliner Stadt- und 
Vorortbalnen und auch in Boston und Brooklyn zur Anwendung 
gekommen sind, haben allerdings den Vortheil der Beamten- 
ersparung. Bei Aulsensteigen ist dagegen die bauliche Anlage 
der Station einfacher, da die Gleise ohne Ausweitung durch- 
laufen können und keine unregelmälsigen Grundrifsformen noth- 
wendig werden; auch wird bei Aulsensteigen weniger Stralsen- 
fläche in Anspruch genommen. 

Um die Abfertigung möglichst zu beschleunigen und den 
Reisenden das Ein- und Aussteigen so bequem wie möglich zu 
machen, sind die Balnsteige 80 cm über Schienenoberkante 
gelegt, sodafs zwischen Bahnsteigoberkante und Wagenfulsboden 
nur eine Stufe von etwa 15 cm zu überwinden ist. Der Höhen- 
unterschied zwischen Strafse und Bahnsteig beträgt bei 
mälsiger Höhenlage ctwa 6,10”. 

Die Balınsteige sind 3 bis 3,5 8 breit und rücken bis auf 
1,2" an die Mitte des nächsten Gleises heran. Sie sind 80» 
lang und entsprechend der jetzigen Zuglänge auf 45% Länge 
überdacht. Die Ucberdachung kann jederzeit verlängert werden, 
da das im Unterbau vorgesehen ist, 

Die Treppen liegen an dem einen Kopfende der Bahn- 
1002, 33 


sind 
also keinen 


des Endbalmhofes 
und 


regel- 
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steige und zwar führt bei der Mehrzahl der Haltestellen von 
jedem Bahnsteige zunächst ein besonderer überdachter Treppen- 
lauf von 2 bis 2,5" Breite seitlich des Unterbaues. soweit 
hinab, bis die nöthige Tiefenlage erreicht ist, um einen gemein- 
samen unter dem Unterbau liegenden Absatz anordnen zu können. 
Von diesen führt dann ein gemeinsamer Treppenlauf zur Straíse, 

Bei den Haltestellen, bei denen der Längsverkehr auf dem 
Mittelwege nicht unterbrochen werden durfte, so bei der Bülow- 
strafse und den Tiefbahnhaltestellen, ist für jeden Bahnsteig 
eine besondere Treppe angeordnet. Die Treppen haben ein 
Steigungsverhältnis von 1:2 und sind meist in Monierbelag 
mit Asphaltabdeckung ausgeführt, der vorn durch eine hölzerne 
Saumleiste abgeschlossen wird. 

Die Fahrkartenausgaben sind in der Regel in kleinen 
Häuschen in der Nähe des untern Treppenendes in Strafsenhöhe 
angeorduet, | 

In ihrer baulichen Anlage weichen die Hochbahn- 
haltestellen von der Anordnung des regelmälsigen Unterbaues 
nur wenig ab. Die beiden Hauptträger gleichen in ihrer Form 
und statischen Wirkungsweise denen der freien Strecke, sie 
sind jedoch entsprechend der grölsern Breite der Haltestelle 
mit 6,25" Mittenabstand gelegt und wegen der grölsern Be- 
lastung durch Halle, Bahnsteige und Reisende stärker aus- 
gebildet. Jn der Qucrrichtung sind sie kräftig gegen einander 
versteift (Abb. 10, Taf. XXIII). Die Bahnsteige ruhen auf Aus- 
kragungen an den Hauptträgern und tragen einen Belag aus 
Monierplatten, der mit einer 2cm starken Asphaltdecke ver- 
sehen ist. Die Bahnsteigauskragungen tragen auch die Pfosten 
der Halle, deren Seitenwände unter Anordnung sehr grofser 
Glasflächen in Eiscnfachwerk ausgeführt sind, die meist bogen- 
förmig gekrümmten Dächer tragen Wellblechdeckung. 


IV. B. Abweichungen von der regelmifsigen Gestaltung 
der Haltestellen. 

Yon der in den Abschnitten III und IV A für die Tief- 
und Hochbalın beschriebenen regelmälsigen Ausbildung der 
Ilaltestellen mufste nun überall abgewichen werden, wo be- 
sondere örtliche Verhältnisse das erforderten, oder wo man eine 
wirkungsvolle architektonische Ausstattung erzielen wollte, 

Bei den Haltestellen Stralauer Thor konnte eine und 
bei der Haltestelle Prinzenstrafse konnten beide Zugangs- 
treppen nicht neben und unter der Bahn untergebracht werden. 
Hier muíste man von den Bahnsteigen aus quer zur Bahn- 
richtung Laufstege anlegen, die die Stralse überbrücken und 
jenseits des Fahrdammes in besondere Treppenhäuser münden. 


Von diesen ist eins beim Stralauer Thore auf einem zwischen 
den Stralsendämmen liegenden Inselsteige und eins an der 
Prinzenstrafse auf dem Eckgrundstücke der englischen Gas- 
anstalt zur Ausführung gekommen. Sie sind im untern Ge- 
schosse in Ziegelsteinbau theilweise mit Sandsteinverblendung 
und im obern ebenso, wie die anschliefsenden Strafsentiber- 
brückungen in Eisen gehalten. 

Der Endbahnhof Warschauer Brücke (Abb. 22, 
Taf. XXIV) hat im Gegensatze zu allen anderen Haltestellen drei 
Bahnsteige, einen Insel- und zwei Aufsensteige erhalten, sodals 
also jedes Gleis zwei Bahnsteigkanten berührt. Diese An- 
ordnung ergiebt sich ganz folgerichtig aus der Natur des Kopf- 
bahnhofes, wenn sämmtliche Gleise zur Ein- und Ausfahrt be- 
nutzt werden sollen und dabei immer nach derselben Seite ein- 
und ausgestiegen werden soll, wie auf den einfachen Zwischen- 
stationen. Aehnliche Anlagen finden sich übrigens auf einigen 
Endbahnhöfen der Vorortbahnen in London. 

Die Haltestellen Schlesisches Thor, Hallesches Thor, 
Bülowstrafse und Nollendorfplatz haben mit Rücksicht auf ihre 
architektonische Ausbildung den übrigen Haltestellen gegenüber 
Abweichungen erfahren. P 

Die Station Schlesisches Thor (Abb. 19 und 20, 
Taf. XXIV) liegt auf einem sehr verkehrsreichen Platze, von 
dem aus eine Reihe wichtiger Stralsenzüge ausgehen. Die Stadt 
Berlin hatte zur Anlage der Haltestelle die Bebauung der 
vorhandenen länglichen Platzinsel gestattet. Diese wird jedoch 
von der Bahnachse etwa in der Eckverbindung und in 
scharfer Krümmung gekreuzt, sodals die Grundrifslésung recht 
schwierig war. Um gute architektonische Wirkung zu er- 
zielen und aufserdem den kostbaren Bauplatz auszunutzen, 
wurde ein vollständig massives Gebäude ausgeführt, das aufser 
der Einganghalle und den Treppen noch Räume für eine Wirth- 
schaft und Conditorei enthält. Hierzu gehören auch einige 
Räume im obern Geschosse in Bahnsteighóhe. Die Bahnsteige 
sind im Gegensatze zu denen aller andern Haltestellen nicht 
mit einer gemeinsamen, auch die Gleise überspannenden Halle, 
sondern mit zwei gesonderten Dächern überdeckt, deren Flächen 
in die Dachflächen des übrigen Gebäudes übergehen; die Gleise 
selbst liegen offen. Das Gebäude ist in Ziegelsteinbau mit 
reicher Werksteingliederung deutscher Renaissance gehalten und 
bildet mit seinen vielen Erkern, Thúrmen und Vorbauten 
eine äulserst reizvolle und wirkungsvolle Baugruppe. 

Grofse örtliche Schwierigkeiten waren bei der Haltestelle 
Hallesches Thor zu überwinden (Abb. 10, Taf. XXII, 
Abb. 7, Taf. XXIV und Textabb. 24), Da die Königgrätzer- 
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strafse an dieser Stelle nicht eingeschränkt werden durfte, 
mulste der Bau möglichst dicht an den Landwehrkanal heran- 
geschoben, sogar um beinahe ein Drittel seiner Breite über 
den Kanal gekragt werden. Während die Bahnsteige und der 
Eisenunterbau im Wesentlichen ausgebildet werden konnten 
wie bei den übrigen Haltestellen und auch Ausführung in Stein 
Platzmangels halber unausführbar war, forderte das Treppenhaus, 
da es dicht an einem der wichtigsten Verkehrspunkte liegt, 
zu besonderer Ausbildung heraus. 

Das vordere Ende der Eisenhalle wird von zwei hohen 
Steinpfeilern eingefalst, die von Flügelrädern bekrönt werden. 
An die Pfeiler lehnen sich die erkerartig ausgekragten Treppen- 
aufgänge, das Ganze macht einen kühnen Eindruck. 

Die Haltestelle Bülowstral[lse ist in Eisen mit Stein- 
pfeilern ausgeführt, die in über das Dach emporragenden 
schlanken Aufbauten endigen und hat nach der Potsdamer- 
stralse zu einen höher geführten Vorbau mit den Treppenauf- 
gängen. Besonders reizvoll ist hier, sowohl von innen wie 
von aulsen die Farbenwirkung der theilweise tiefgelb verglasten 
Fenster. 

Am Nollendorfplatze (Textabb. 25 und Abb. 7, 
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Taf, XXV) endigt die Hochbahn. Hier schien es angebracht, 
den Abschlufs architektonisch besonders zu betonen, wozu auch 
die Lage auf einem der schönsten und vornehmsten Plätze des 
Westens von Berlin herausforderte. Der Bau wird von einer 
hohen Kuppel beherrscht, die von vier schlanken Eckthiirmen 
umgeben ist und für alle einmündenden Strafsen einen weithin 
sichtbaren Zielpunkt bildet. 


IV C. Die Betriebsanlagen der Bahnhöfe, 

Die meisten Haltestellen haben als Zwischenhaltestellen 
keine Einrichtungen zur Aenderung der Zugzusammensetzung 
oder der Zugfolge. Nur an einigen Stellen sind Gleisver- 
bindungen vorgesehen, um bei Betriebsstockungen auf das 
andere Gleis gelangen zu können, Diese werden jedoch voraus- 
sichtlich nur in seltenen Ausnahmefällen benutzt werden. 

Dagegen wurden an den drei Endbahnhöfen Einrich- 
tungen zum Abstellen der Züge erforderlich, 

Am Zoologischen Garten (Abb. 1 und 5, Taf. XXIV) 
findet nur vorläufig eine Endigung statt. Die Hauptgleise 
sind daher angeordnet wie bei den einfachen Zwischenhalte- 
stellen. Da jedoch vorläufig alle Züge, die nicht sofort wieder 
abfahren, hier aufgestellt werden müssen und da einzelne Züge 
auch nach Verlängerung der Bahn hier endigen und wenden 
werden, weil der Verkehr aulserhalb der Haltestelle abnimmt, 
so sind die Hauptgleise hinter den Bahnsteigen soweit aus- 


einander geschwenkt, dafs zwischen ihnen zwei Nebengleise 
Platz finden. 

Im Wesentlichen ist die Anlage also so ausgeführt, wie 
bei den mit Wendegleisen ausgerüsteten Haltestellen der Berliner 
Ring- und Vorortbahnen. Die bauliche Durchbildung dieses 
Theiles des Bahnhofes ist bereits erörtert. 

Der Endbahnhof am Potsdamer Platze (Abb. 4, 
Taf. XXIV) ist ebenfalls nur vorläufig Endbahnhof und daher, 
wie am Zoologischen Garten, bezüglich der Hauptgleise und 
Bahnsteige den gewöhnlichen Zwischenhaltestellen nachgebildet. 
Wenn hierbei das Ein- und Aussteigen stets nach derselben 
Richtung erfolgen sollte, wie sonst überall, so durfte ein Gleis 
nur zur Ein-, das andere nur zur Ausfahrt benutzt werden. Dies 
macht das Umsetzen aller Züge ertorderlich und das geschieht 
in bequemster Weise mit Hülfe des Ausziehgleises. Dadurch 
werden auch Kreuzungen der mit Reisenden besetzten ein- und 
ausfahrenden Züge an dem der freien Strecke zugekehrten 
Ende des Bahnhofes vermieden, was die Betriebsicherheit er- 
höht. Immerhin ist durch das aus Abb. 4, Taf. XXIV ersicht- 
liche Weichenkreuz der Uebergang von einem zum andern 
Hauptgleise auch an diesem Ende der Station möglich. Zum 


Abb. 26. 
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Aufstellen der Wagenzüge dienen aufser dem Auszichgleise 
zwei Nebengleise, zu diesen kommen aber noch die Gleise im 
Wagenschuppen im Anschlulsdreiecke. 

Der Endbahnhof Warschauer Brücke (Abb. 21 und 22, 
Taf. XXIV) ist der Betriebsbahnhof der gesammten Strecke 
und daher mit Schuppen und Werkstätten ausgestattet. Der 
Wagenschuppen enthält vier Gleise und kann 32 Wagen auf- 
nehmen. Sämmtliche Gleise sind auf der ganzen Länge mit Arbeits- 
gruben versehen. Die dreischiffige Halle hat durch sehr grofse 
Glasflächen sehr reichliche Beleuchtung erhalten, das untere 
Geschols enthält die Werkstätten zur Instandhaltung der Be- 
triebsmittel. Ein zweiter Wagenschuppen dient zur Aufnahme 
der Betriebsmittel für die anschlielsende Flachbahn. Die Er- 
weiterung der Anlage, wie im Lageplane gestrichelt angedeutet, 
ist bereits im Bau. 


V. Betrieb und Verkehr. 


Das Kraftwerk liegt in der Nähe des Anschlufsdreieckes, 
also dicht am Schwerpunkte des Kraftbedarfes. Mit Rücksicht 
auf den hohen Bodenpreis ist es mehrgeschossig ausgeführt, 
was bei den innerhalb der Städte erbauten Kraftwerken immer 
gebräuchlicher wird. Das Kellergeschofs ist, soweit es nicht 
von den Maschinen-Untermauerungen in Anspruch genommen 
wird, zur Unterbringung der Dampfniederschlags-Einrichtung 


der Speise- und Luftpumpen benutzt. Das 10 ™ 


über hohe 
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Erdgeschofs nimmt die Dampf- und Dynamomaschinen und die 
Schaltbrettanlage auf. Das obere Geschofs enthält die Kessel und 
ist von dem untern durch die Aschenlöcher und Schornstein- 
füchse getrennt, die ein niedriges Zwischengeschofs bilden. 


Arbeitsleitungen (Textabb. 27) zugeführt. 
leitung führt auf der Oststrecke bis zum Kottbuser Thore und 
auf der Weststrecke bis zum Nollendorfplatze. Sie ist in der 
Mitte zwischen beiden Gleisen verlegt und besteht aus einer 


Das Dachgeschofs enthält das Kohlenlager, dem die Kohlen mit | hochkant gestellten Flachschiene aus blankem Kupfer von 10 


Förderbändern sowohl 
vom Schiffe als auch von 
der Eisenbahn bequem 
zugeführt werden können. 
Der Schornstein hat eine 
Gesammthéhe von 80”, 
davon werden aber wegen 
der hohen Lage der 
Kessel nur 65% für die 
Feuerung ausgenutzt. Die 
unteren (Geschosse des 
Schornsteins sind daher 
zu Baderäumen, Aborten 
u., s. w. verwendet. 

Die Kessel, von 
denen zunächst sechs mit 
je 230 qm Heizfláche und 
11 at Dampfspannung 
aufgestellt sind, sind 
\Wasserröhrenkessel mit 
Ucberhitzern, die cine 
Steigerung der Dampf- 
wärme bis zu 225% €, 
ermöglichen. Die Zu- 
führung des Wassers er- 
folgt durch zwei Speise- 
pumpen, die das Wasser 
entweder unmittelbar aus 
demLandwehrkanale oder 
in der Regel aus einem 
Sammelbehälter 
men, in den auch der Ab- “¿64% 
dampf zur Vorwärmung 
des Wassers geleitet wird. 

Von den Kesseln führt cine geschützte Rohrleitung den 
Dampf zu den drei stehenden Verbund-Dampfmaschinen, 
deren Zahl im Kraftwerke selbst auf fünf und mit Benutzung 
eines bereits erworbenen Nachbargrundstückes auf sieben ge- 
steigert werden kann. 

Mit jeder Dampfmaschine ist eine Nebenschluls- 
Dynamomaschine von Siemens und Halske gekuppelt, 
die bei 650 Volt Spannung 800 Kilowatt leistet. Der erzeugte 
Gleichstrom wird dem Schaltbrett in Bleikabeln zugeführt, 
das die Einrichtungen zum Messen des Stromes und zum An- 
schlusse der Speiseleitungen enthält. Da der Kraftbedarf sehr 
starken Schwankungen unterworfen ist, ist ein in den Gewölben 
des Anschlulsdreieckes aufgestellter Bufferspeicher zwischen- 
geschaltet, der so stark ist, dals cr einen Maschinensatz während 
einer vollen Stunde ersetzen, für kurze Zeit aber noch mehr 
leisten kann, Zur Beleuchtung aller Anlagen dient ein be- 
sonderer Speicher. 

Der erzeugte Strom wird den Zügen durch Speise- und 
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bis 15 gem Querschnitt. Die Arbeitsleitungen bestehen aus 
Fisenbahnschienen von etwa 35 gem Querschnitt und 12% 
Länge, deren Stölse in der bekannten Weise durch Kupfer- 
bügel leitend gemacht sind. Auf der Hochbahn liegen die 
Arbeitsleitungen zwischen beiden Gleisen, also gegen die Fahr- 
richtung links, auf der Tiefbahn jedoch an der Aufsenseite 
der Gleise, also rechts, damit der Betonsockel der Stützen- 
reihe bequem als .Gehweg benutzt werden kann; auf der Tief- 
bahn liegt aufserdem die Oberfläche der Leitschienen 50 mm 
höher, als auf der Hochbahn, damit sich das Ein- und Aus- 
schalten der Wagenlampen selbstthätig vollzieht. Die Arbeits- 
leitungen werden von Hartgummistützen getragen, die in Ab- 
stinden von 6™ auf den entsprechend verlängerten Quer- 
schwellen befestigt sind. Bei dem auf der Oststrecke verlegten 
Oberbau mit hohen Schienen sind zur Aufnahme der nicht 
leitenden Stützen besondere Längsholme angeordnet, Um 
Unglücksfälle durch Betreten der Stromleitungen zu vermei- 
den, sind etwas oberhalb und seitlich in der Längsrichtung 
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durchlaufende Schutzhölzer angebracht, die nach Textabb. 27 
von gufseisernen Böcken getragen werden. Die Rückleitung 
des Stromes erfolgt durch die Fahrschienen, deren Stölse wie 
bei den Arbeitsleitungen durch Kupferlitzen überbrückt sind. 

Aufser den Stromzuführungsleitungen sind noch Kupfer- 
leitungen für den Beleuchtungs- und den Streckenblockungs- 
strom vorgesehen, die auf der Hochbahn in hakenförmig ge- 
bogenen, an den Schutzhölzern angebrachten Flacheisen und 
auf der Tiefbahn an der Tunneldecke hängen. 

Die Betriebsmittel bestehen aus Triebwagen III. und Bei- 
wagen II. Klasse. Die Triebwagen haben an einem Kopfende 
einen Führerstand, der alle für die Zugfortbewegung erforder- 
lichen Einrichtungen enthält. Sämmtliche Wagen sind mit 
Längssitzen ausgestattet (Abb. 3, Taf. XXIV), zwischen denen 
ein über 1™ breiter Mittelgang bleibt. Jeder Wagen hat in 
der Nähe des vordern und hintern Endes je zwei Schiebe- 
thüren, von denen aber stets die den Bahnsteigen abgewandte, 
also in der Fahrrichtung links liegende Thür geschlossen ist. 
Der neben den Thüren entstehende Vorraum ist nach Möglich- 
keit zu Sitzplätzen ausgenutzt. In den Querwánden sind 
kleine Schlupfthüren angebracht, die aber nur von Beamten 
benutzt werden sollen. Die ganze Eintheilung des Wagen- 
innern ist von dem Gesichtspunkte aus entworfen, neben vielen 
Sitzplätzen möglichst viele Stehplätze zu erhalten. Dieser Ge- 
danke, der auch der Bauart der meisten amerikanischen Stadt- 
bahn-Wagen zu Grunde liegt, ist auch entschieden als richtig 
zu bezeichnen, denn im Stadtverkehre mufs man eben trotz 
dichtester Zugfolge mit einer zeitweisen Platzausnutzung bis 
zu 200°/, und mehr rechnen und eine derartige Ueberfüllung 
läfst sich auch bei den kurzen Gesammtfahrzeiten ertragen. 

Bei den Triebwagen kann jedes der beiden zweiachsigen 
Drehgestelle zwei Antriebe aufnehmen, die Wagen sind jedoch 
zunächst nur mit drei Antrieben ausgerüstet, da dies bei der 
zeitigen Zugzusammensetzung genügt. Die Wagen sind mit 
durchgehender Luftdruckbremse versehen, deren Luftbehälter 
und Pumpe unter dem Wagen angebracht sind. Die Luft- 
pumpe wird mittels eines kleinen elektrischen Antriebes durch 
den Betriebstrom betrieben. Aulserdem kann in Gefahr Kurz- 
schlulsbremsung angewendet werden, während für den Ver- 
schiebedienst noch eine von Hand zu bedienende Spindelbremse 
angeordnet ist. Jeder Wagen besitzt an jeder Seite zwei 
Stromabnehmer, sodafs auch in den Weichen, wo die Arbeits- 
leitung unterbrochen werden muls, immer wenigstens ein Gleit- 
schuh die Verbindung mit dem Betriebstrome aufrecht erhält. 

Die Seitenwände werden in ganzer Länge und halber 
Höhe von Fenstern eingenommen, die aber nicht geöffnet 
werden können, um Unfälle durch Hinauslehnen zu vermeiden. 
Zur Lüftung dienen die um senkrechte Achsen drehbaren 
Fenster in den Seitenwänden des Dachaufbaues. 

Die Wagen III. Klasse sind mit Holzbänken, die II. Klasse 
mit Polstersitzen ausgerüstet; die ganze innere Einrichtung 
macht einen ruhigen, vornehmen Eindruck. Als recht nach- 
ahmenswerth dürften sich die senkrechten bis zur Decke 
reichenden Messingstangen erweisen, die je drei Sitze abtheilen 
und den stehenden Reisenden zum Festhalten dienen, 

Die Züge werden zunächst aus zwei Trieb- und einem 
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zwischen diese gestellten Beiwagen, also aus zwei Wagen 111. und 
einem Wagen II. Klasse bestehen (Abb. 3, Taf. XXIV). Da die 
Wagen III. Klasse 39, die II. 44 Sitzplätze enthalten, wird jeder 
Zug 122 Sitzplätze fassen. Diese Zahl erscheint im Vergleiche zu 
anderen Stadtbahnen etwas niedrig; die Züge der alten Berliner 
Stadtbahn enthalten bei neun Wagen rund 400 Sitzplätze und 
auf den Stadtbahnen in Nord-Amerika führen die Züge etwa 
180 bis 200 Sitzplätze. Es darf aber nicht vergessen werden, 
dals die Drei-Wagen-Züge nur für den Anfang vorgesehen sind, 
für später ist eine Erhöhung der Wagenzahl auf vier und sechs 
beabsichtigt. 

Der Zeitabstand der Zugfolge soll zunächst 5 Minuten 
betragen und später bis auf 2,5 Minuten herabgesetzt werden; 
dann werden bei Sechs-Wagen-Zügen in der Stunde rund 
6000 Sitzplätze und etwa 10000 Sitz- und Stehplätze in 
jeder Richtung bewegt werden. Die höchstmögliche Zahl der 
stündlich in einer Richtung bewegten Sitzplätze beträgt bei 
der alten Berliner Stadtbahn rund 10000. 

Die Zugsicherung wird durch die bewährte vier- 
felderige Blockung von Siemens und Halske bewirkt. 
Die gezogenen Signale werden selbstthätig durch den Zug 
wieder auf »Halt« gestellt, womit gleichzeitig die Sperre des 
zurückliegenden Signales ausgelöst Das Ziehen der 
Signale auf »Fahrt« erfolgt aber nicht selbstthätig, sondern 
durch Beamte, womit der Sicherheit sehr gedient ist; denn die 
sogenannte vollkommen selbstthätige Streckenblockung hat grolse 
Schattenseiten, wie beispielsweise das Unglück beweist, «das 
sich auf der Stadtbahn in Paris kurz nach ihrer Eröffnung 
ereignete. Wenn bei Streckenblockung eine möglichst dichte 
Zugfolge ermöglicht werden soll, mufs jede Haltestelle für sich 
als Blockstrecke ausgebildet, also mit Ein- und Ausfalırsignalen 
ausgerüstet werden. Da man jedoch für den Anfang mit einer 
Zugfolge von 5 Minuten auszukommen glaubt, hat man zuniichst 
die Blockstrecken von Haltestelle zu Haltestelle abgetheilt und 
daher jede nur mit einem Ausfahrsignale verschen. Besondere 
Sicherungseinrichtungen wurden am Anschlufsdreiccke und den 
Endbahnhöfen erforderlich; die Anlagen sind aber den bei 
Hauptbahnen üblichen ähnlich und bedürfen keiner weitern 
Besprechung; es sei nur erwälnt, dals die Umstellung der 
Weichen und Signale im Anschlufsdreiecke auf clektrischem 
Wege erfolgt. 

Die Verständigung der Stationen unter einander und mit 
dem Kraftwerke erfolgt durch Fernsprecher. 


wird. 


VI. Schlufsbemerkungen. 


Nachdem im Vorstehenden ein Bild von der neuen celek- 
trischen Stadtbahn in Berlin entworfen ist, mögen zum 
Schlusse noch einige Angaben über die Baukosten gemacht 
werden. 

Die zuerst veranschlagten Summen wurden durch din 
theilweise erst während des Baues beschlossenen Abiinde- 
rungen überschritten. So erforderten die Vermeidung der 
Schienenkreuzungen im Anschlufsdreiecke, die architektonische 
Ausstattung und die Umwandlung der Weststrecke in eine 
Tiefbahn erhebliche Mehrkosten. In gleicher Richtung wirkten 
die Mehrbeschaffung von Betriebsmitteln, die Vergröfserung 
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des Kraftwerkes und die hohen Hisenpreise, die während der | 


Bauzeit den Markt beherrschten. 

Die Gesammtkosten des Unternehmens betrugen 35 Mill. 
Mark, 7 Millionen für Grunderwerb, von denen aber etwa 
5 Millionen durch Micthen verzinst werden, 2,3 Millionen 
die Bauzinsen und 3,2 Millionen die später beschlossenen 
Erweiterungen des Unternehmens. Auf die Bahn mit Betriebs- 
mitteln und Betriebseinrichtungen entfallen daher 22,5 und 
von diesen auf den Bahnkórper 18,5 Millionen M. Diese 
Summe vertheilt sich mit 14 Millionen auf die 8,1 km lange 
Hochbahn und 4,5 Millionen auf die 2km langen Tiefbahn- 
strecken. 1” Hochbahn hat also 1700 M. und 1” Tiefbahn 
2250 M. gekostet. Die Betriebsmittel und das Kraftwerk er- 
forderten je 1,4 Millionen M. 

Die Namen all der Männer zu nennen, die an dem grols- 
artigen Werke mit geschaffen haben und der Werke, die 


durch Lieferungen und Ausführungen betheiligt sind, müssen 
wir uns hier versagen. In dieser Beziehung sei auf die Ver- 
öffentlichung der Firma Siemens und Halske in der 
Zeitschrift des Vereines Deutscher Ingenieure 1902 verwiesen, 
der wir auch für diesen Aufsatz einige Zahlen entnommen 
haben. 

Nun steht das grofse Werk fertig da und man kann 
wohl ohne Ueberhebung sagen, dafs auch hier wieder deutsche 
Ingenieure und Architekten eine Anlage geschaffen haben, die 
alle früheren Ausführungen in der ganzen Welt überragt. 
Möge es dem Unternehmen vergönnt sein, die Fortsetzungen, 
die oben besprochen sind, besonders die Verlängerung in die 
Innenstadt, recht bald durchzuführen. Mit diesem Wunsche, 
dessen Erfüllung nicht nur der Bahn selbst, sondern vor Allem 
auch der Stadt Berlin zum grolsen Segen gereichen wird, 
schlielsen wir. 
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Die günstigste Geschwindigkeit der Güterzüge. 


Von J. Jahn, Regierungsbaumeister in Berlin. 
Hierzu Zeichnung auf Tafel XXXL 


Rühle von Lilienstern behandelt*) die Frage der 
günstigsten Geschwindigkeit der Güterzüge nach einem Ver- 
fahren, das dem von R. Koch in seinem Werk »Das Eisen- 
bahnmaschinenwesen«**) angegebenen verwandt ist. Die That- 
sache, dafs sich bei Benutzung der Lilienstern’schen Formel 


die günstigste Geschwindigkeit auf Steigungen grölser, als auf 


wagerechter Strecke ergebe, veranlafst Grostkowski***) zu 
einer Nachprüfung, auf Grund deren er jene Formel verwirft 
und durch eine andere ersetzt. 

Im Folgenden soll das Lilienstern’sche Ergebnis etwas 
erweitert und dadurch für den Betrieb verwendbar gemacht 
Nach der oben angegebenen Lage der Dinge müssen 
jedoch zuvor die Einwände Gostkowski’s erörtert werden. 

Lilienstern entwickelte wie folgt 


werden. 


2 
1000 (25 + e d 
been. a). 
W(25+ 1006 Fi) 
Gl. 1) a eh zen 
ve (25 F 1000 + ) 
CD Or v= EE te 
25 1000 7! 


Durch Differentiation folgt die Bedingungsgleichung für 
günstigste Geschwindigkeit 
1000 © 2,5 -+ i — 0,003 v? 
2.8 Ve (2,5 i+ 0,001 v 22 


*) Organ 1961, S. 127, 
**) Wiesbaden 1879, J. F. Bergmann, $. 112. 
4%) Organ 1902, S. 50. 
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Mit Hülfe der Gl. 1) und 2) sind die Linien in Abb. 1, 
Tafel XXXI gezeichnet, wobei nach dem Vorgange Lilien- 
stern’s eine 3/3 gekuppelte Gttterzug-Lokomotive mit dem 
Eigengewichte g = 70t und der Zugkraftziffer C = 21. ange- 
nommen wurde. Bei den Hóchstwerthen der Q’v-Linien ist 
der genaue, nach Gl. 3) nachgeprüfte v-Werth vermerkt. 

Aus Gl. 3) leitet nun Gostkowski die Ungleichung 
v? << 333 (2,5 +-i)*) ab und schliefst hieraus, dafs die gün- 
stigste Geschwindigkeit auf Steigungen grölser sei, als auf 
wagcrechter Strecke. Diese Deutung geht jedoch zu weit. In 
der That kann nämlich aus dieser Ungleichung nur heraus- 
gelesen werden, dals v? bei zunehmendem Steigungswerth i 
stets kleiner als 333 (2,5 + i) bleiben muls. Diese Bedingung 
kann aber auch durch ein unveränderliches, ein abnelmendes 
oder ein abschnittweise zwischen gewissen Endwerthen schwanken- 
des v erfüllt werden. Die günstigste Geschwindigkeit nimmt 
auch keineswegs mit zunehmender Steigung ständig zu. Sie 
wird vielmehr, nachdem sie gemäls Abb. 1, Tafel XXXI für 
i = 10 °/ einen Höchstwerth von 38,5 km/St. erreicht hat, 
bei wachsender Steigung wieder kleiner. Auch die Lilien- 
stern’schen Tabellen zeigen dieses Geringerwerden der gün- 
stigsten Geschwindigkeit für Steigungen von über 10°/,,, worin 
also nicht der Widerspruch liegt, den Gostkowski darin 
finden zu müssen glaubt. f 

Wenn Gostkowski dies Ergebnis unwahrscheinlich nennt, 
so mag zugegeben werden, dals es zunächst befremdend wirkt. 
Bei näherm Eingehen auf den Gegenstand schwindet dies Gefühl 
jedoch. Die Grundlagen der Rechnung sind eben zu ver- 
wickelte, als dals ein einfaches, ohne Weiteres einleuchtendes 
Ergebnis erwartet werden könnte. 

Gostkowski geht nun an die Prüfung des Gleichungs- 


—n 


*) Mit den von Lilienstern gewählten Buchstabenbezeich- 
nungen. 
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Ansatzes, Hr will statt der Förderleistung Vie die Lokomotiv- 
leistung in der Sekunde (2,5 + bv?+i)Qi.v=A=Z.Vv 
setzon und entwickelt hieraus seine Gleichung, tibersieht aber 
dabei, dals er damit der ursprünglich gestellten Aufgabe untreu 
wird. Lilienstern will seine Lokomotive so belasten, dals 
- sie in der Zeiteinheit möglichst viel Nutzlast von A nach B 


schafft, Gostkowski, wählt die Last so, dafs Z.v einen | 


Höchstwerth annimmt. Beide Untersuchungen fallen keines- 
wegs zusammen, Höchstwerth der Förderleistung und der Loko- 
motivleistung sind im Allgemeinen nicht dasselbe, wie aus 
folgendem Beispiele hervorgeht. Gostkowski ermittelt die 
günstigste Geschwindigkeit, nach seiner Auffassung dieses Be- 
griffes, zu 68 km/St. auf der Wagerechten. Die Zugkraft ist 
bei dieser Geschwindigkeit 

L= Pe = on 
yv 468 

Z.v=C Vy = 173 tkm stündlich. 
Die Förderleistung hingegen wird bestimmt durch 


y2 
Q (23 + 3000 + d = 2,54, 
Q! = Q — 70 = 357 — 70 = 287, 
B = Q’. v = 19500 tkm. 

Dieser Werth kann aus der Abbildung Taf. XXXI auch ohne 
Weiteres abgelesen werden. Die betreffende Linie zeigt aber 
auch, dals eine weit höhere Förderleistung für v = 26,75 km/St. 
erreicht wird, nämlich 32000 tkm stündlich, während natürlich 
die Nutzleistung der Lokomotive bei dieser Geschwindigkeit 
weit geringer ist, als bei v == 68, nämlich nur 

Z . v = C Vv = 21 26,75 = 107,5 tkm. 

Die Frage nach der Förderleistung ist eine wirthschaft- 
liche, eine Frage günstigster Ausnutzung der Betriebsmittel 
und der Mannschaften. Die Frage der Lokomotivleistung hin- 
gegen ist gewissermafsen nur physikalischer Natur; sie hat hier 
keine Bedeutung. 

Die Lilienstern’schen Formeln, denen wir uns nun 
ausschliefslich zuwenden, geben uns für jede Steigung eine Ge- 
schwindigkeit und die zugehörige Nutzlast an. Nun besteht 
aber jede Bahnlinie aus einer Aufeinanderfolge von Gefällen 
und Steigungen verschiedenster Grade. Die Nutzlast Q’ kann 
nicht mit jedem Gefällwechsel geändert werden. Wie soll sie 
gewählt werden? Offenbar mufs für die Ermittelung der gün- 
stigsten Geschwindigkeit ein solcher Streckenabschnitt der Rech- 
nung unterworfen werden, der ohne wesentliche Aenderung der 
Zuglast zurückgelegt wird. Bezeichnet s die Gesammtlänge 
dieses zu untersuchenden Streckenabschnittes, s; au si" . . . die 
Länge der verschiedenen Steigungen und Gefälle, also s = si 
+ sy +s +...) 1 Vi v” die Geschwindigkeiten, mit denen 
jene Steigungen und Gefälle durchfahren werden, endlich 
ti ty ty” ie zugehörigen Zeiten und t die Gesammtzeit, so er- 
giebt sich die Fórderleistung 


= 2,54, also die Lokomotivleistung, 


E rn N nen 
zz t — t; + ti’ + Hoi + Li + 2 
GL 4) AS A 
D D LN WA Si Si Se 
www" 


Organ für die Fortschritte des Eisenbalhnwesens, Neue Folge, XXXIX, Band. 
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Die Q'v Linien der Abbildung Tafel XXXI sind für wech- 
selnde Steigungen somit nicht mehr verwendbar, vielmehr ist 
in Gl, 4) ein OU Werth schätzungsweise einzusetzen, die zu- 
gehörigen Werthe für v; v ve: sind aus Abb. 1, Tafel XXXI 
zu entnehmen. Die Wiederholung dieser Rechnung für ver- 
schiedene Q' Werthe führt zur Ermittelung derjenigen Nutzlast 
Q', für die B seinen Höchstwerth annimmt. Da diese Rechnungs- 
vorgänge einfach sind, so führt dieses Versuchen schnell zum 
Ziele. 

Zur richtigen Benutzung der Gleichung bleibt noch folgen- 
des zu bemerken. Zunächst mufs darauf hingewiesen werden, 
dafs der Verlauf der Q’Linien nur bis 10 km/St. Geschwin- 
digkeit herab ein stetiger ist. Zur Berechnung der Gl. 1) 


C ZE 
und 2) wurde nämlich die Annabme Z = — _- gemacht. Z ist 
v 
aber anderseits durch die Reibung beschränkt, da etwa 
en Sa sein muís. In Anwendung auf den vor- 
liegenden Fall einer 3/3 gekuppelten Güterzuglokomotive 
_ 39000 | 
LE = ae 6500, 
Ke 210003? 
—(--)=[{--.- |) = rund LO km/St. 
= (E) Cno) = oa 


wobei vorausgesetzt ist, dafs die Zylinder- und sonstigen Ab- 
messungen dieser höchsten Zugkraft genügen. 

Bei weitergehender Verminderung der Geschwindigkeit 

würde Q' nur noch nach Mafsgabe des verminderten Zugwider- 

2 

25+ 10% 

1000 


Zunahmeverhältnis = —-- 


Dieses 
2,0 


standes zunehmen. 


) 


2,6 . SEN 
=-— ist zu vernachlässigen. 
I 


zustellen, dafs v nicht unter 10 km/St. sinken darf, da sonst 
Liegenbleiben des Zuges zu befürchten sein würde. 


Es ist also die Bedingung auf- 


Ferner dürfen für v gewisse durch gesetzliche Vorschriften 
bedingte Höchstwerthe nicht überschritten werden. Irgiebt sich 
für eine angenommene Last auf einer Steigung nach Abbildung 
Tafel XXXI ein zu hoher Geschwindigkeitswerth, so ist statt 
dessen der zulässige Höchstwerth einzusetzen. 


Fast ausnahmslos wird eine Strecke in beiden Richtungen 
zur Erzielung möglichst guter Ausnutzung der gesammten An- 
lagen von der gleichen Zugzahl befahren. Ist die zu befór- 
dernde Gütermenge in beiden Richtungen ebenfalls gleich grols, 
so sind zur Erzielung möglichst grolser Gesammtförderleistung 
Hin- und Rückfahrt in einem Ansatze zu behandeln. Für s 
ist die doppelte Länge des Streckenabschnittes einzusetzen. Die 
Einzellänge jeder Neigung kehrt im Nenner zweimal wieder, 
einmal als Steigung, einmal als Gefälle mit den beiden aus der 
Abbildung Tafel XXXI abzugreifenden zugehörigen Geschwindig- 
keitswerthen. Ist dagegen die Güterbewegung in beiden Rich- 
tungen nicht gleich grols, so sind Hin- und Rückfahrt getrennt 
zu betrachten und es ist nachzuprüfen, ob man mit gleicher 
Zugzahl auskommt, 


Einige Beispiele mögen das Gesagte erläutern und cr- 
weitern, 


1902. 34 
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I) Zwei Stationen A und B, zwischen denen eine wesent- 
liche Aenderung der Zugbelastung nicht stattfindet, haben eine 
Entfernung s = 50 km von einander. Es liegen 


= 20 km in Steigung 2 °/,, 


Si == 10 « « « 2,5 « 
Sf 10 x « « 5 « 
gue 10 « « « 6,6 « 


Welche ist die wirthschaftlich beste Belastung der auf. 
wärts fahrenden Züge, und welche Geschwindigkeit ergiebt sich 
für die einzelnen Steigungen ? Wir setzen schätzungsweise in 
Gl. 4) Q' =350t und die aus der Abbildung Tafel XXXI 
entnommenen zugehörigen Geschwindigkeitswerthe ein 


50.350 
B = —— - — 
50 10 10 10 13600 tkm/St. 
50,75 | 47,5 | 33,5 Se 26,5 


Wir wiederholen die Rechnung für Q'—400t und er- 
halten nach Gl. 4) 


SE = 13650 tkm/St 
20 10 10 l0 m/St, 


46 Tas + 985 tas 


Die beiden Ergebnisse lassen vermuthen, dafs der Hóchst- 
werth für einen Q' Werth zwischen 350 und 400 liegen wird. 
In der That finden wir für OU — 375 


Ze 375 
20 10 10 
48,5 31,5 Ta 
Dic Gleichung P u die wirthschaftlich beste Nutz- 
last = 375 t, die dabei erzielte Förderleistung = 13750 tkm/St. 
und die Geschwindigkeiten auf den einzelnen Neigungen — 48,5, 


45,5, 31,5, 24 km/St. an. 
II) Es sei s = 30 km 

si = 10 km in Steigung 0 °/5, 

Ser =10 e e « 5 « 

10 « 


Nach vorstehendem Versuchsgange folgt für Q' = 220t aus 
Gl. 4): 


B= 


B = 13750 tkm/St. 


gr = 


+ 755 


Ss = 10 « « « 


30.220 
10 10 10 
76 ' 51,25 +50 
III) In Beispiel II wird die Beschränkung eingeführt, dafs 
eine Geschwindigkeit von 60 km/St. nicht überschritten werden 


gr = = 10000 tkm/St. 


darf. Dann ergiebt sich 
30.300 
B Te ee L . 
gr 10 10 10 9590 tkm /St 
60 T 39,3 ' 19,3 


IV) Es sei s = 50 
Ss; = 40 km in Steigung OI, 


Bu = 10 « « « 10 « 
50.360 
Bor = 70 70 = 13800 tkm/St, 
61,7 Y 15,2 


ob es wirthschaftlich gerecht- 
100 mit Vorspann- 


Es soll festgestellt werden, 
fertigt ist, die Zúge auf der Steigung 1: 


Auf der Steigung werden dann bel 
gleicher Geschwindigkeit doppelt so viel Tonnen befórdert, als 


Lokomotive zu befórdern. 


von einer Lokomotive. Für die Geschwindigkeit auf der Stei- 
/ i 
gung ist daher der zu KR gehörige Werth der betreffenden 


Linie aus der Abbildung Taf. XXXI einzusetzen. Es au sich 


50. 700 

= 22 , 

Be = -g io = 22100 tkm/St 
41,8 ' 15,8 


Es ist zu prüfen, in welchem Falle die Lokomotivaus- 
nutzung die bessere ist. Im ersten Falle sind für jeden Zug 
50 Lokomotivkm zu leisten. Im zweiten dagegen unter Be- 
rücksiehtigung der für die Vorspann-Lokomotive erforderlichen 
Leerfahrt 50 + 2<10 = 70 km. Da die Lokomotivkm ein 
Mais der erforderlichen Lokomotivzahl sind, so ist das Aus- 
nutzungsverhältnis 

22100 13800 
ge 

Durch Einrichtung des Vorspanndienstes werden also die 
Lokomotiven um 14°/, besser ausgenutzt. Es sind also weniger 
Lokomotiven nothwendig, als wenn mit geringerer Nutzlast ohne 
Vorspann und grölserer Zugzahl gefahren würde. Voraus- 
setzung ist hierbei, dafs die Tagesleistung der Vorspann-Loko- 
motive eine genügend grolse ist, indem sie beispielsweise einer 
grölsern Zahl von Güterzügen Vorspanndienste leisten muls; 
sonst würde ein Lokomotivkm der Vorspann-Lokomotive theurer 
sein, als eines der Zuglokomotive und obige Rechnung würde 
auf falscher Grundlage ruhen. 

Wiese -die Steigungstrecke des eben betrachteten Längs- 
schnittes eine Neigung von nur 5 °/,, oder weniger auf, so zeigt 
eine ähnliche Rechnung, dafs dann wirthschaftlicher ohne Vor- 
spann unter entsprechender Vermehrung der Züge gefahren wird. 


V) Es sei s = 50 km 


s; = 10 km in Gefälle — 1 °/,, 


Bu = 20 « 0 « 
Si zs 10 « «Steigung+ 2 « 
Suz 10 « «x « +65 « 
Ba = E Zr 2 T 19500 tkm/St. 
Ge ‚3 EXP a 5 30,3 uE 


VI) Zugzahl und Güterbewegung sei unter den Verhält- 
nissen von V) in beiden Richtungen gleich, Hin- und Rück- 
fahrt sind also in einem Ansatze zu behandeln. 


2.50.715 
10 40 10 10 10 
SE 56 + 28/25 535 og 41,1 © 33,3 SS 26,2 + 12,75 


= 24120 tkm/St. : 


VID Unter den Verhältnissen von VI) ist nur 45 km/St, 
Höchstgeschwindigkeit zulässig 


2.50.811 


Br = 


Bor = 
5 10 


IEA IE 10 
= 28100 tkm/St. 
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| VII) Es sei s==30km durchweg in Steigung 5°/,,, | so erscheint der englische Brauch beschleunigter Güterzugbeför- 
Hin- und Rückfahrt sind wie bei ón in einem Ansatze zu | derung und die mittlerweile auch bei uns eingebürgerte ge- 


betrachten schwindigkeitsichere Bauart der Güterzuglokomotiven gerecht- 
Be = o Le LEN, tkm/St. fertigt. 
u m AA 1 - Von Wichtigkeit ist noch die Frage, in welchem Mafse 
83 24,8 83 24, 8 sich die Förderleistung ändert, wenn von der rechnungsmälsig 
IX) Unter den Verhältnissen von VIII) werden 60 nn ermittelten günstigsten Zugbelastung abgewichen wird. Wenn 
Höchstgeschwindigkeit gestattet man in Beispiel 1 Q' um 25°/, kleiner oder grölser einsetzt, 
5 so erhält man 
ES Base A rn em 
60 * 20,9 20 10 10 10 
+37 +255+ 38 
58,6 | 55,1 42,2 34,6 
X) Die Höchstgeschwindigkeit beträgt unter den Verhält- so 
nissen von IX) 45 km/St. Di si m = 13425 tkm/St. 
By == 14690 tkm/St. 10,7 Y 379 7a 5 +a 5 ST 17,6 
45 ' 19,5 Die Abweichung von B,, ist also in beiden Fällen rund 


2,5°/,, also zu vernachlässigen. In keinem der anderen Bei- 

spiele übersteigt die Abweichung unter gleicher Voraussetzung 

l BIL, Dies gilt jedoch nur, so lange nicht etwa durch Ver- 

Vorstehende Beispiele berechtigen zu einigen Schlüssen, ringerung der Nutzlast die Geschwindigkeitsgrenze auf einem 

die bequemer auf diese Weise, als durch allgemeine Betrach- Gefällabschnitte erreicht wird. Verringert man im Beispiele IV) 


tungen zu gewinnen waren. die Nutzlast um 25 °/,, so erhält man 
Das Bild eines wirthschaftlich guten Güterzugbetriebes ist 50.970 
durch Einführung wechselnder Neigungsverhältnisse ein wesent- B= ET = 13430 tkm/St., 


lich anderes geworden, als bei der Lilienstern’schen Be- 
trachtungsweise. An Stelle der niedrigen, 40 km/St. nicht er- | 
reichenden Geschwindigkeiten sind weit hóhere getreten, so | also 2,7°/, kleiner, als Bẹ. Darf aber die Geschwindigkeit 
dals die Berücksichtigung der bestimmungsgemälsen Geschwin- | von 60 km/St. nicht überschritten werden, so folgt 


70,3 +33 


digkeitsgrenzen erforderlich wurde. Anderseits muls betont 50.270 N 
werden, dafs unter Umständen der durch Zulassung einer höhern VE EE EE 
Geschwindigkeit erzielte Gewinn an Förderleistung sehr gering 60 | 23 


ist. Im Beispiele VI, VII wird beispielsweise durch Erhöhung 
der Höchstgeschwindigkeit von 45 auf 75 km/St. nur eine Ver- 
mehrung der Förderleistung um 
24120 — 23100 
| 23100 
erzielt, ein Vortheil, der sicher durch vermehrte Abnutzung 
aufgewogen wird. Selbst im Falle des Beispieles VIII bis X, 
in dem die Hälfte der zu durchfalrenden Strecke im Gefälle 
von Bloe liegt, also die Ausnutzung hoher Geschwindigkeiten 
erlaubt, ist bei Erhöhung der Höchstgeschwindigkeit von 45 
auf 83 km/St. der Gewinn nur 


also 110/, kleiner als Bar. 


Uebersteigt die Abweichung von der rechnungsmälsigen 
Nutzlast 30 bis 35 °/,, so nimmt B schneller und merklich ab. 


Zum Schlusse mag darauf hingewiesen werden, dafs das 
von Lilienstern gefundene und an sich nach dem eingangs 
Gesagten durchaus richtige Ergebnis einer für stärkere Stei- 
gungen unter Umständen höhern wirthschaftlich richtigen Ge- 
schwindigkeit bei vorstehender Betrachtungsweise nicht in Er- 


.100 = 4,40, 


scheinung treten konnte, weil davon ausgegangen wurde, dafs 
Q’ über eine Reihe wechselnder Neigungen ohne Aenderung 
seines Werthes gefördert wird. Q’ erscheint mithin als die 


A A A A Ve deeg SELECT. 


17190 — 14690 m 179 unabhängige, die verschiedenen Geschwindigkeiten als die ab- 
14690 : hängigen Veränderlichen. 
Jedenfalls beweisen aber diese Rechnungen, dafs mit einer Aus diesem Grunde würde als Ueberschrift dieses Auf- 


Steigerung der Güterzuggeschwindigkeit keine wirthschaftlichen | satzes »Die günstigste Belastung der Güterzüge« gewählt sein, 
Nachtheile verknüpft sind. Da aber noch weitere Vortheile | wenn nicht die Anregung und erste Erörterung des Gegen- 
aus der so erzielten bessern Einfügung in den Gesammtfahr- | standes von anderer Seite unter Verwendung eines andern Leit- 
plan; der Verminderung der Ueberholungen u.s. w. erwachsen, ` wortes ausgegangen wäre. 
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Wagen zum Befördern beschädigter achsenloser Eisenbahnfahrzeuge. 


Von Schayer, Königlicher Eisenbahn-Direktor in Breslau. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel XXXIL 


Bei Eintritt von Unfällen auf Hauptgleisen oder in deren 
unmittelbarer Nähe kommt es stets in erster Linie auf Frei- 
machung der Gleise und Wegräumung der beschädigten Eisen- 
bahnfahrzeuge an. 


Bei Lösung dieser Aufgabe hat der Verfasser, welcher als 
Vorstand einer grölsern Kisenbahn-Maschinen-Inspektion wieder- 
holt in die Lage gekommen ist, solche Aufräumungsarbeiten zu 
leiten, als besonders unangenehm empfunden, wenn unter 
einzelnen Wagen die Achsen, Achshalter und Achslager der- 
artige Zerstörungen erlitten hatten, dafs deren Beförderung auf 
eigenen Rädern zur Unmöglichkeit geworden war. 


Es kann vorkommen, dafs die Aufräumungsarbeiten stunden- 
lang keinen rechten Fortschritt machen, weil achsenlose Wagen, 
obgleich über dem Gleise aufgestellt, wegen Mangels an ge- 
eigneten Fördereinrichtungen nicht fortzuschaffen waren, und so 
die Aufgleisungsarbeiten an den folgenden Fahrzeugen empfind- 
lich störten. 


Bekanntlich erfolgt die Beförderung solcher Eisenbahn- 
wagen in der Weise, dafs ein Bahnmeistereiwagen unter das 
achsenlose Ende gestellt und so der Wagen flott gemacht 
wird. 


Die Uebelstände, die sich in solchen Fällen ergeben, sind 
folgende: 


Der Bahnmeisterwagen befindet sich in der Regel „nicht 
zur Stelle und muls erst weit her geholt werden, was regel- 
mälsig wegen der starken Belegung der Strecke mit Hülfszügen 
viel Zeit beansprucht. 

Da bei fast allen ernsteren Unfällen auch die Eisenbahn- 
gleise starke Beschädigungen erleiden, und deshalb die Heran- 
schaffung von Oberbautheilen erforderlich wird, so kann der 
Buhnmeister seinen Wagen nicht entbehren. 


Der Wagen kann nur bis zur Spitze oder bis an das Ende 
des vom Unfalle betroffenen Zuges herangefahren werden, und 
es hält sehr schwer, ihn bei dem bedeutenden Eigengewicht 
ohne Gleis dahin zu schaffen, wo der achsenlose Eisenbahn- 
wagen steht. 


Der Achsstand eines Bahnmeisterwagens ist verhältnis- 
mälsig lang und seine Bühne sehr breit. Das Unterstellen 
unter einen Eisenbahnwagen so, dals die Last gleichmälsig 
zwischen den beiden Achsen ruht, wird wegen der tief herab- 
ragenden Theile der Fisenbahnwagen, der verbogenen Achs- 
halter, Bremsgehänge, Luftdruckbremsen, Gasbehälter, zur Un- 
Meist mufs man sich mit stark einseitiger Be- 
lastung begnügen, was bei der Beförderung gewisse Gefahren in 
sich birgt. 


möglichkeit. 


Alle diese Uebelstände bewirktón die Ueberzeugung, dals 
es nothwendig ist, den zahlreichen Ausrüstungsstäcken der 
Eisenbahnhülfswagen ein neues Geräth hinzuzufügen, welches 
die geschilderten Uebelstände beseitigt. Zu dem Zwecke ist 
nach Angabe des Verfassers eine fahrbare Schraubenwinde 
gebaut, mit welcher zwei Hülfswagen der Eisenbahn-Maschinen- 
Inspektion ausgerüstet wurden. 


Die Bauart dieses Geräthes ist aus Abb. 1 bis 4, 
Taf. XXXII ersichtlich. Es besteht aus dem Gestelle A von 
295 kg Gewicht, den beiden Achsen B und B, von je 247 kg 
Gewicht, den vier Achslagerunterkasten mit Schmierpolstern C 
von zusammen 11 kg Gewicht, einer Schraube mit Gegenmutter 
und Schalthebel für beide Bewegungsrichtungen D von 33 kg 
Gewicht und einem abhebbaren Querhaupte E von 88 kg 
Gewicht. Das Gesammtgewicht des zusammengebauten Wagens 
ist 920 kg, die Tragfähigkeit 10 000 kg. 

Die aufgeführten Theile sind einzeln in, an und unter 
dem Hilfswagen untergebracht, lassen sich im Bedarfsfalle 
einzeln und ohne Schwierigkeiten von der Hülfsmannschaft an 
die Gebrauchstelle herantragen und leicht zusammenbauen. 

Soll nun ein Eisenbahnwagen, der eine Achse eingebülst 
hat, fortgeschafft werden, so wird die zuvor zusammengesetzte 
fahrbare Winde untergeschoben, das Querhaupt, auf welchem 
das Wagenende ruht, mittels Schraube und Schalthebel so hoch 
gehoben, däls der Bufferstand palst, und die Gegenmutter der 
Schraube fest angezogen; dann ist das Ganze zur Fahrt 
bereit. 

Bei einem Unfalle eines Schnellzuges auf freier Strecke 
entgleisten sämmtliche Wagen, darunter ein dreiachsiger Durch- 
gangswagen LI Klasse mit Faltenbilgen, Der Wagen stand 
mitten im Zuge, die eine Endachse verlor beide Achslager, 
während die Achsbalter ganz erhebliche seitliche Verbiegungen 
erlitten. Um die Strecke schnell frei zu machen, wurde das 
betreffende Wagenende auf die fahrbare Winde gestellt, die 
lose Achse, deren Beseitigung ohne erhebliche Zeitverluste un- 
möglich war, mittels einer Stockwinde hochgehoben, mit Ketten 
an das Wagenuntergestell gehängt und so der Wagen mit den 
übrigen Fahrzeugen sofort im Hülfszuge nach der 37 km ent- 
fernt liegenden Hauptwerkstätte geschafft. Dabei erwies sich 
die fahrbare Winde als vorzüglich geeignet, die Beförderung 


ging ohne Störung von statten, 


Auch sonst sind die fahrbaren Winden im hiesigen Bezirke 
wiederholt zu ähnlichen Beförderungen benutzt und haben stets 
allen Ansprüchen genügt, so dafs nach der Erprobung die ganze 
Einrichtung zur Ausrüstung der Eisenbahn-Hülfswagen empfohlen 
werden kann. 
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Die Wasserreinigungsanlagen der badischen Odenwaldbahnen. 


Von Č, F. Hall zu Appenweier i. B. 
Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln XXXIII bis XXXV. 


Von Heidelberg aus, als dem natürlichen Anfangspunkte der 
Odenwaldbahnen, mit der Hauptstrecke Heidelberg-Eberbach- 
Würzburg durchfahren diese Bahnen der Hauptsache nach die 
Schichten des Buntsandsteines, Muschelkalkes und der Lettenkohle. 

Das zur Lokomotivspeisung erforderliche Wasser, welches 
vorwiegend diesen Schichten entspringt, enthält daher kessel- 
steinbildende Bestandtheile: schwefelsauren Kalk, schwefelsaure 
Magnesia, Chlormagnesium, doppeltkohlensauren Kalk und 
doppeltkohlensaure Magnesia in grofsen Mengen, durch die 
die bekannten Betriebserschwerungen und Kosten entstehen. 

Die Lokomotiven, welche hauptsächlich auf der genannten 
Hauptstrecke und darüber hinaus noch auf der Bahnstrecke 
Heidelberg-Ludwigshafen verkehren, sind den Stationen Heidel- 
berg und Lauda zugetheilt, 

Die Hauptverkehrstrecke Ludwigshafen-Würzburg hat eine 
wirkliche Länge von 182 km und in ihrem ganzen Verlaufe 
drei Höhenrücken mit den drei Brechpunkten Schefflenzer-, 
Eubigheimer- und Geroldshausener-Höhe zu überschreiten. 

Die der Belastung zu Grunde gelegte Steigung schwankt 
zwischen 1:70 und 1:300 und erreicht erstere auf jedem 
- Wege dreimal. 

Aus diesen Angaben ist zu erkennen, dafs cine Personen- 
zugbeförderung mit einer Grundgeschwindigkeit bis zu 80 km 
in der Stunde mit sehr erheblichen Schwierigkeiten verbunden 
ist und dafs zur Bewältigung einer solchen Aufgabe aufser- 
ordentlich starke Lokomotiven und ein durchschnittlich: gutes 
Lokomotivspeisewasser erforderlich sind, 


Die Lokomotiven, welche zu dem gedachten Zwecke ver- | 
wendet werden, sind früher*) von dem Oberbaurath Esser | 


unter dem Namen »Schwarzwald-Lokomotive« näher beschrieben. 

Die Leistungsfähigkeit dieser Lokomotive ist nun dadurch 
gewährleistet, dafs sich auf den Hauptwasserstationen Heidel- 
berg, Osterburken, Lauda und Würzburg Wasserreinigungs- 
anstalten befinden. Durch diese werden die Lokomotiven mit 
Speisewasser versorgt, welches keinen Kesselstein bildet. 

Die Wasserreinigungsanlagen, welche auf den vorgenannten 
badischen Stationen in Gebrauch sind, sind nach Dervaux- 
Reisert ausgeführt und sollen nachstehend näher beschrieben 
werden. 

Wie bereits bekannt, werden die kesselsteinbildenden Be- 
standtheile bei diesem Reinigungsverfahren durch gleichzeitige 
Anwendung von Kalkwasser, also Kalkhydratlösung und Soda, 
nach Bedarf aus dem zu harten Wasser ausgeschieden. 

Als Kesselsteinbildner sind in dem vorliegenden Falle fol- 
gende Stoffe anzusehen, welche sich in zwei Gruppen scheiden 
lassen : 


I, Diejenigen, welche die sogenannte bleibende 
Härte des Wassers bedingen: 


schwefelsaurer Kalk, Gyps CaSO, 
schwefelsaure Magnesia Mg SO, 
Chlormagnesium Mg CL, 


*) Organ 1896, Seite 56 und 98. 


| 
| 
| 


II. Diejenigen, welche die vorübergehende Härte 
bedingen: 
doppeltkohlensaurer Kalk . Ca (H CO,), 
doppeltkohlensaure Magnesia Mg (H CO)» 
Ihre Ausscheidung aus dem Wasser beruht auf der Um- 
wandlung in unlösliche Verbindungen, also auf der Umwandlung 
in einfach kohlensauren Kalk oder Magnesiumhydroxyd. 
Als Zusatzstoffe kommen im Allgemeinen in Betracht: 


a. Actzkalk, Ca(OH)2, und Aetznatron NaOH zur Beisei- 
tigung der vorübergehenden Härte und zweckmälsig auch 
für die sämmtlichen Magnesiumsalze ; 

b. Soda Na,Co,, kohlensaures Natron, für die bleibende 
Härte. 


Da sich nun Actzkalk mit Soda in Aetznatron umsetzt, 
wie aus folgender Formel hervorgeht, 
Ca(OH), + Na, CO, = Ca CO, + 2 Na 0H, 
so kann die Wirkungsweise der obigen Reagenzien in folgenden 
Formeln ausgedrúckt werden: 


Ca SO, + Na, CO, = CaCO; + Na, SO, 
kohlensaurer , schwefelsaures Natron 

A Kalk Es (Glaubersalz) 

Ca (H C0,) 2 + Ca (0H), = 2CaCO, + 200, 
doppeltkohlensaurer kohlensaurer 
C= Wasser 
Kalk we Kalk + 
MgCl, + 2Na0H = Mg(OH), + 2NaCl 
Chlor- Magnesium 
d x == K I De l d 
magnesium pe nn Ilydroxyd En; 


Mg(HCO,), + 2[Ca(0H),] = Mg(OH), + EE + 211,0 
oppeltkohlen- Magnesium- kohlens. 
EE SES E3 EE Kalk un 

Eine vollständige Beseitigung der gelösten Stoffe, also 
völlige Reinigung der Wässer kann auf chemischem Wege 
durch Ausfällen nicht erreicht werden, diese ist vielmehr nur 
auf dem Wege der Verdampfung und des Niederschlagens zu 
erreichen. 

Beim Eisenbahnbetriebe wird jedoch kein so hoher Grad 
von Reinheit des Wassers beansprucht, hier kommt es viel- 
mehr darauf an, einzweckentsprechendes Wasser zur Ver- 
fügung zu haben, 

Das gereinigte Wasser darf nicht zerstörend auf die Kessel- 
bleche wirken, mufs daher möglichst frei sein von Luft, Kohlen- 
sáure und Ammoniakverbindungen, zerlegbaren Fetten, Humus- 
bestandtheilen und besonders von dem bei hoher Wärme und 
Spannung zersetzbaren Chlormagnesium und Magncsiumnitrat: 
es darf auch vor Allem nicht zur Bildung von Kesselstein 
führen durch Ausscheiden von Gyps, kohlensaurem Kalk, Mag- 
nesia und Thonerde, damit sowohl der zu schnellen Zerstörung 
der Kessel und den traurigen Folgen der Kesselexplosionen, 
als auch dem zu grolsen Kohlenverbrauche und lästigen Kessel- 
klopfen vorgebeugt wird. 

Bei der Lieferung der in Frage stehenden Wasserreini- 
gungsanlagen wurde die Bestimmung vorgeschlagen, dals die 
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Weichmachung des Wassers bis zu etwa drei deutschen Härte- 
graden möglich sein solle, Es hat sich aber herausgestellt, 
dals im Betriebe cine derartige Enthártung des Wassers gar 
nicht erforderlich ist, dafs sich vielmehr cin etwas härteres 
Wasser als vortheilhafter erweist, weil durch dieses bezüglich 
der Reinhaltung der Kessel von Kesselstein derselbe gute Er- 
folg erzielt und aufserdem das Spucken der Lokomotiven mit 
dem härtern Wasser wirksamer verhütet wurde, als mit dem 
anfänglich hergestellten, ganz weichen Wasser. 

Fine gute Wasserreinigungsanlage muls folgende Eigen- 
schaften haben: 

Sie muls die Anwendung der billigsten der in Betracht 
kommenden Stoffe, gebrannten Kalkes und kalzinirter Soda und 
deren vollständige Ausnutzung ermöglichen, denn grade die 
Kosten der Weichmachung spielen cine grofse Rolle bei der 
Wasserreinieung. 

In dem Reiniger mufs gründliche‘ Mischung des rohen 
Wassers mit den Fällmitteln stattfinden und dem Wasser muls 
genügend Zeit für die Einwirkung der Zusätze geboten werden, 
damit sich der chemische Vorgang im Wasser vollziehen kann, 
ehe dieses auf das Filter gelangt, 

ls darf kein zu starker alkalischer Ueberschufs im ge- 
reinigten Wasser vorhanden sein, also müssen die Zusätze im 
Reiniger selbst durch die Steinbildner gcbunden werden, 

Der Reiniger mufs vollständig selbstthätig arbeiten, 

Alle erfüllt der Wasserreiniger von 
Dervaux-leisert. 


diese Bedingungen 

Die auf der badischen Staatseisenbahn in Verwendung 
stehenden Wasserreinigungsanlagen sind bezüglich der Klärvor- 
richtung für zwei verschiedene Verfahren gebaut. 

Bei der Anlage in Lauda geschicht die Wasscrklirung 
nach dem Verfahren des Absetzens und bei den Anlagen der 
Stationen Osterburken und Heidelberg durch Sandfilter. 

Die letztere Bauart und die Wirkungsweise beider wird 
nachstehend beschrieben. 


I. Selbstthätiger Wasserreiniger, Bauart A, mit Klärkammern 
ohne Filter. 

besonders zur Reinigung 

Zusatz der betreffenden Stoffe 

der sich gut und rasch absetzt. Er 

arbeitet ohne Filter und besteht im Wesentlichen aus 


Dieser Reiniger eignet sich 


solehen Wassers, welches bei 


einen Sehlanm bildet, 


a) einem Vertheilungsbehälter, 

b) einem stetig wirkenden Kalksättiger, 

c) cimem Klärbehälter mit Stromthcilung. 

a) Der Vertlieilungsbehälter besteht aus drei Abtheilungen, 
zur Aufnahme und Verthcilung des Rohwassers, einer 
zweiten jereitung der Kalkmilch und einer dritten zur 
Aufbereitung der Sodalósung für den Tagesbedarí, 

Der Actzkalk, Kalkhydrat, ist das billigste Fällungsmittel 
für alle doppeltkohlensauren Salze, und ist nicht, wie die Soda, 
in nahezu unbegrenzter Menge im Wasser löslich, sondern nur 
in einem ganz bestimmten Verhältnisse. Sobald das Wasser 
rosiittigt ist, nimmt cs keinen Kalk mehr auf, 

b) Der Dervaux’sche Patent-Kalksättiger ist mit Rück- 
sicht auf diese Eigenschaft des Kalkes gebaut und zwar in so 


einer 
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einfacher Form, dafs er als gutes Hülfsmittel zu diesem Zwecke 
bezeichnet werden kann, Er besteht im Wesentlichen aus 
einem aufrecht stehenden kegelförmigem Gefälse, das den eng- - 
sten Querschnitt unten hat. Der Kalksättiger dient zur selbst- 
thätigen, ununterbrochenen Herstellung von klarem, gleichmälsig 
gesättigtem Kalkwasser und arbeitet in folgender Weise. 

Nachdem der ausgelaugte Kalk abgelassen ist, wird täg- 
lich zu bestimmter Zeit die für 12 Stunden erforderliche, im 
Vertheilungsbehälter bereitete Kalkmilch in den untern Theil 
des Sättigers geführt. | 

Durch diese Kalkmilch führt von unten nach oben eine 
vom Vertheilungsbehälter abgeleitete bestimmte Wassermenge, 
sättigt sich und gelangt als Kalkhydrat auf einen über dem 
Klärbehälter befindlichen Mischtrog. Die fortdauernde, gleich- 
mälsige Sättigung ist durch die Form des durch Patent ge- 
schützten Sättigers bedingt. 

c) Ueber dem Klärbehälter mit Stromtheilung befindet 
sich ein Mischtrog, auf dem ein mit Schwimmerregelung ver- 
sehenes Gefäfs steht, welches die Sodalösung vom Vertheilungs- 
behälter empfängt und diese durch einen Krümmer dem Troge 
zuführt; aufserdem mündet in dem Troge ein durch Mikro- 
meterventil auf eine bestimmte Leistung geregelter Wasser- 
zulauf aus dem Vertheilungsbehälter. 

Der zylindrische Klärbehälter ist im Obertheile frei und 
hat im Untertheilc eine im Verhältnisse zur Klärgeschwindig- ` 
keit des Wassers stehende Anzahl Klärkammern, die so an- 
geordnet sind, dafs sich das Wasser auf seinem Wege nach 
unten gleichmälsig in diese vertheilt. Diese kegelförmigen 
Kammern haben ihren Auslauf in ein in der Mitte befindliches 
Rohr, das einige Zentimeter unter der Oberfläche des Wasser- 
spiegels im Klärraume ausmündet. 

Die Wirkungsweise ist folgende. In dem aus dem Misch- 
troge austretenden Wasser vollzieht sich die Umwandelung der 
Kesselsteinbildner, die schweren Schlammtheile sinken über den 
obersten Trichter an den Wandungen hinab in den kegelför- 
migen Boden des Behälters, das Wasser gelangt in die Klär- 
kammern und setzt darin bei seiner geringen Geschwindigkeit 
auch noch die letzten leichten Schlammtheile ab, um von da 
vollständig klar durch das mittlere Rohr nach dem Reinwasser- 
behälter geführt zu werden, Der auch aus den Klirkammern 
abrutschende Schlamm wird aus dem Kegel zeitweise abgelassen. 

Die Bedienung der Anlage besteht darin, dals zur be- 
stimmten Zeit die für den Tagesbetrieb erforderliche Menge ge- 
brannten Kalkes und kalzinirter Soda eingefüllt und der Schlamm 
täglich zwei bis dreimal durch Oeffnen eines Halmes abge- 
lassen wird. Die Füllbehälter sind ale 14 Tage cinmal zu 
reinigen, 


ll. Selbstthätiger Wasserreiniger, Bauart B, mit Rolsert’s 
Patent-Kiosfilter. 


Der Reiniger der Bauart B unterscheidet sich in der 
Bauart von dem vorbeschriebenen im Wesentlichen dadurch, 
dafs an Stelle der Klärkammern zur Entfernung des Schlammes 
cin Kiesfilter mit patentirter Reinigungsvorrichtung angewen- 
det ist. 

Der Reiniger besteht aus 


UA GENEE NEE frt, A E A SEI SA ae dÉ An RI — ENEE EN wate “gre 
e IN EEGEN ee EE GE stot eng 
wë bei, MET EN AO CAF Da nf, STA Sue gee Zn e DNK We. 7 tie Ai ~ E + 
Ke ka) 2 aen Re eG E e NI 


RM 
ye 
Vë 


+ he Eer ie 
: Poe en 
V d 


998 


a) einem Vertheilungsbehälter, 
b) einem Kalksättiger, und 
. c) einem Behälter für die chemische Umsetzung mit unten 
eingebautem Kiesfilter »Patent Reisert«. 
a) Der Vertheilungsbehälter ist in ganz gleicher Weise 
ausgebildet, wie bei der Bauart A. 
b) Der Kalksättiger ist auch genau so ausgeführt, wie bei 
Bauart A. 
c) Der Behälter für die chemische Umsetzung ist von dem 
darunter eingebauten Kiesfilter durch einen kegelförmigen Boden 
wasserdicht getrennt. 


Die Sodazuführung wird in gleicher Weise bewirkt, wie 
bei Bauart A, dagegen gielst der Mischtrog das Wasser nicht 
oben aus, sondern führt es durch ein weites Rohr nach unten, 
das Wasser ist dann gezwungen, wieder nach oben zu steigen. 
Bis dahin ist die Zersetzung der Kesselsteinbildner beendet, 
und die grölseren Schlammtheile haben sich abgesetzt. Von 
oben gelangt das Wasser durch ein Ueberlaufrohr auf das Kies- 
filter, durchdringt dieses von oben nach unten und wird von 
da unter dem natürlichen Drucke der Wassersiule des Um- 
setzungsbehälters wieder hochgeführt. 

Die Einrichtung des Filters besteht in einem Boden von 
gelochten Blechen und Mctalltuch, auf welchem eine Filter- 
schicht von etwa 500mm gewaschenen Quarzkieses von be- 
stimmter Körnung gelagert ist. Diese Filterschicht wird nicht 
erneuert, sondern in je 24 Betriebstunden einmal mit Prefsluft 
und rücklaufendem Wasser ausgewaschen. Zu diesem Zwecke 
befindet sich unter dem Filterboden ein Röhrennetz, welches 
durch einen mit Dampf betriebenen Strahlbläser Luft erhält. 
Um das Filter auszuwaschen, wird die Reinwasserleitung ab- 
gesperrt, der über der Filterschicht befindliche Schlammhahn 
geöffnet und Rohwasser von unten nach oben durch das Filter 
geführt, gleichzeitig auch der Luft-Strahlbläser für zwei bis 
fünf Minuten in Betrieb gesetzt, Dadurch wird der Kies ge- 


lockert, in Bewegung gebracht und stdfst die aufliegenden 
Schlammtheile ab. Nach fünf Minuten werden die Hähne 
wieder umgeschaltet und der Reiniger arbeitet weiter. 


Bedienung der Anlage. Die Bedienung des Reinigers 
der Bauart B besteht darin, dafs täglich um dieselbe Zeit die 
für den täglichen Bedarf berechneten und vorgeschriebenen 
Mengen gebrannten Kalkes und kalzinirter Soda cingefüllt 
werden, dafs täglich einmal das Kiesfilter ausgewaschen und 
der Schlamm und der ausgelaugte Kalk abgelassen werden. 
Die Inanspruchnahme an Zeit für alle diese Arbeiten kann bei 
grolsen Anlagen auf etwa eine bis anderthalb Stunden ver- 
anschlagt werden. 

Wie schon vorher erwähnt, sind auf der Hauptstrecke 
Heidelberg-Würzburg drei Wasserreinigungsanlagen im Betriebe, 
welche den örtlichen Verhältnissen angepafst wurden. Sic be- 
finden sich auf den Jlauptwasserstationen Heidelberg, 
Osterburken und Lauda. 

Die Wasserrcinigungsanluge des Bahnhofes Lauda wurde 
zuerst errichtet, und zwar im Jahre 1894. Sie ist für eine 
Leistungsfähigkeit von 20 cbm gercinigten Speisewassers stünd- 
lich eingerichtet und steht im Dampfkesselraume, arbeitet unter 
Druck und giebt das gereinigte Wasser in den Hochbehälter ab. 

_ Als zweite Anlage wurde die Reinigungsanlage in Heidel- 
berg crrichtet, und zwar in den Jahren 1897/98. Sie ist 
für cine Leistungsfähigkeit von 60 cbm Speisewasser in der 
Stunde hergestellt. 

Diese Anlage arbeitet ohne Druck das gercinigte 
Wasser fliefst frei in die vier Wasserbehälter von je 50 chin 
Inhalt. 

Die Wasserreinigungsanlage in Osterburken wurde 
Mitte des Jahres 1899 fertig gestellt und hat eine Leistungs- 
fähigkeit von 20 cbm in der Stunde. Der Reiniger arbeitet 
auch hier unter Druck wie, in Lauda mit einem kleinen Ver- 
theilungsbehälter. 


und 


(Schlufs folgt.) 
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Nachruf. 


Karl Prenninger +. 


Karl Prenninger, k. k, Oberbaurath, Bahn-Direktor 
der österreichischen Südbahn, ist am 12. Juli 1902 nach 
längerem Leiden in Reichenhall, wo er Wiederherstellung seiner 
Gesundheit suchte, verschieden und am 15, Juli in Wiencr- 
Neudorf zur letzten Ruhe bestattet worden. 

In ihm ist wiederum ein Glied des nun schon recht kleinen 
Kreises der Männer ausgeschieden, die bei dem mächtigen 
Aufschwunge des Eisenbahnwesens vor der Mitte des verflossenen 
Jahrhunderts fast von Anfang an rathend und selbst Hand 
anlegend thätig waren, denen wir also die Knüpfung unseres 
engmaschigen Bahnnetzes, des hervorragendsten Werkzeuges der 
Förderung des Volkswohles, verdanken. 

Am 2, Juli 1829 in Wien geboren, besuchte Prenninger 
daselbst die Realschule, sodann das polytechnische Institut, 


wendete sich dann aber wegen des Stillstandes aller Unter- 
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nehmungen in den schweren Zeiten um das Jahr 1848 der 
Erlernung des Maurerhandwerkes zu, 

Als bei der kntwiekelong der wirthschaftlichen Verhält- 
nisse Oesterreichs nach der Revolutionszeit vor Allem der 
Eisenbahnbau einen gewaltigen Aufschwung nahm, war Pren- 
ninger vom Januar 1850 bis December 1856 als Ingenicur- 
Assistent bei den k. k. Staatsbahnen thätig, und zwar bei 
Vorarbeiten an Balmlinien, die auf Grund eines Staatsvertrages 
zur Verbindung Oesterreichs mit Bayern durchgeführt wurden. 
Als dann General-Inspektor E, von Clemensiewicz für den 
Kärntnerbalinen-Ausschuls die Vorarbeiten der Linie Marburg- 
Villach zugewiesen erhielt, wurde Prenninger im März 1857 
als Ingenieur von diesem Ausschusse übernommen und im 
Jahre 1858 als Bauleiter der Strecke Unterdrauburg-Ilomberg 
angestellt. 


Wegen der wirthschaftlichen Schwäche Oesterreichs, welche 
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den Verkauf der Staatsbahnen veranlafste, konnte auch der 
Kärntnerbahn-Ausschuls den Bau der erwähnten Linien nicht 
durchführen und übertrug die Genehmigung auf die Lombar- 
disch-Venetianische und Südliche Staatsbahngesellschaft, später 
Südbahngesellschaft genannt, welche Prenninger mit mehreren 
Beamten am 1. Januar 1859 in ihren Dienst übernahm, und 
ihn mit der Leitung der Bauabtheilung Mahrenberg-Homberg 
betraute. Die hier bewiesenen Fähigkeiten und Eigenschaften 
führten ihn 1863, dem Jahre seiner Verheirathung mit Her- 
mine Weindl, nach Eröffnung der Linie Marburg-Klagenfurt 
am 30.* Mai als Inspektor zur Baudirektion der k. k. priv, 
Südbahngesellschaft nach Wien, wo er Einblick in den Ge- 
schäftsgang des weitverzweigten Baudienstes der Gesellschaft 
erhielt und sich die Geschäftskunde erwarb, welche ihn be- 
filigten. nach den bedeutenden Vorgängern, wie Etzel und 
Pressel am 1. Januar 1871 die Baudirektion und nach 
dem Rücktritte des Bahndirektors Bolze und Vereinigung der 
Baudirektion mit der Bahndirektion am 1. Juli 1874 an die 
Spitze des gesammten Baudienstes der k. k. priv. Südbahn- 
gesellschaft zu treten. 

In diesen Stellungen hat Prenninger zu allen Zeiten 
und oft unter den ungünstigsten Verhältnissen alle Geschäfte 
mit der ihm eigenen sichern und zielbewulsten Art geleitet, 
fast immer das Richtige getroffen und seine Mitarbeiter, deren 
Wahl und zweckdienliche Verwendung er meisterhaft verstand, 
mit seiner unermüdlichen Arbeitskraft ganz besonders angespornt. 

Unter seiner Führung des Baudienstes wurde das Netz 
der Südbahn durch Ausbau der Linien Villach-Franzensfeste, 
St. Peter-Fiume, Meidling-Pottendorf, Licsing-Kaltenleutgeben, 
Mödling-Hinterbrühl, Bruck-Leoben und Spielfeld-Radkersburg- 
Luttenberg auf seinen heutigen Umfang gebracht, der bei seiner 
Ausdehnung und der zum Theil sehr grolsen Ungunst der Lage 
und Gestaltung der schwierigen Gebirgsbahnen auch an seine 
Leistungen im Bahnerhaltungsdienste die höchsten Anforde- 
rungen stellte. 

Die Umbauten der grolsen Bahnhöfe in Triest und Inns- 
bruck und der Doppelbahnhéfe für den Wiener Ortsverkehr 
wurden Muster für Oesterreich, ebenso der 1884 in Mödling 
als erster in Oesterreich erbaute Personentunnel für Doppel- 
stationen und die Nutzbarmachung des Beton-Eisenbaues für 
das Eisenbahnwesen durch Verwendung bei acht Stralsenbrücken 
über die doppelgleisige Bahn in der Wiener Stadtbahnstrecke 
im Jahre 1890. Der Eigenbetrieb der Schwellentränkung, die 
Vereinfachung in dem besonders schwierigen Erhaltungsdienste 
sind Einrichtungen des Verstorbenen, die Zeugnis für seine 
hervorragende Befähigung zur Lösung wirthschaftlicher Fragen 
ablegen. 

Die fast jährlich wiederkehrenden aufsergewöhnlichen Horh- 
wasser- und Bergsturz-Schäden auf dem ihm unterstellten Netze 
und deren schnelle und erfolgreiche Bekämpfung stellen sein 
technisches Geschick und seinen Muth gegenüber den Natur- 
gewalten in helles Licht. 

Eine Anerkennung Prenninger’s und des von ihm in 
hervorragender Weise geschulten Ingenieur-Stabes ist darin zu 
erkennen, dafs der Südbalın nach schneller und erfolgreicher 
Hebung der ungeheuren Hochwasserschäden des Jahres 1882 


die ehrenvolle Aufgabe übertragen wurde, Entwürfe auch für 
die Herstellung der zerstörten Reichstrafse im Pusterthale, 
zahllose Pläne für die Gewässerregelung und Wildbachver- 
bauung in Tirol im Drau-, Rienz- und Eisack-Gebiete, und für 
den ersten Theil der Iselbergstralse aufzustellen und nach Aus- 
schreibung dieser Arbeiten auszuführen. 

Bei den Verhandlurgen über die Durchführung der aus- 
gedehnten Drau-Rienz- und Etsch-Regelungen und später bei 
der Ausschreibung der Erhaltungsarbeiten an diesen Werken 
wuíste er den Südbahn-Ingenieuren den weitestgehenden tech. 
nischen und wirthschaftlichen Einflufs zu sichern. 

Neben allen diesen Leistungen vertrat Prenninger die 
k. k. priv. Südbahn-Gesellschaft im technischen Ausschusse des 
Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen mit ganz besonderem 
Geschicke und Erfolge. 

Durch mehr als zwei Jahrzehnte nahm er in diesem Aus- 
schusse und den meisten der Unterausschüsse eine führende 
Stellung ein, insbesondere verdankt die Beantwortung der in 
dieser Zeit gestellten »technischen Fragen« ihren Erfolg grolsen- 
theils dem klaren Blicke und der Sicherheit, mit denen Pren- 
ninger die Sichtung und Zusammenfassung des gelieferten 
Stoffes zu leiten pflegte. 

Prenninger war ferner Präsident der Kahlenberg-Eisen- 
Gesellschaft, Vizepräsident des Wiener Dombau-Vereines und 
Mitglied des Schiedsgerichtes der berufsgenossenschaftlichen 
Unfall-Versicherungsanstalt der österreichischen Eisenbahnen. 

Ein so vielseitiges Wirken fand vielfache öffentliche An- 
erkennung. Prenninger wurde zum k. k. Oberbaurathe 
ernannt, war Ritter des Franz Josef-Ordens, des Ordens der 
eisernen Krone, Kommandeur des Franz-Josef-Ordens, Inhaber 
des preufsischen Kronen-Ordens IJ. Klasse und des bayerischen 
Michael-Ordens, Ehrenprisident der ständigen Delegation des 
IV. österreichischen Ingenieur- und Architekten-Tages, Vereins- 
Vorsteher des österreichischen Ingenieur- und Architekten-Ver- 
eines in den Jahren 1881 und 1882. Ferner wurde er von 
den Gemeinden Welsberg, Gossensals, Murek und Hinterbrühl 
zum Ehrenbürger gewählt. 

Als er im November 1893 die Stelle des Bahndirektors 
bei der Südbahn niederlegte, ernannte ihn der Verwaltungsrath 
nach einer kurzen Uebergangszeit zum technischen Konsulenten 
der Gesellschaft und überliefs ihm auch die Vertretung im 
technischen Ausschusse des Vereines Deutscher Eisenbahn-Ver- 
waltungen. 

Zunehmende Kránklichkeit, welcher auch seine bis in das 
hohe Alter bewährte unbezähmbare Willenskraft nicht mehr 
zu widerstehen vermochte, liels ihn auch diese Thätigkeit mit 
dem 1. Januar 1902 niederlegen, er konnte den jährlich auf- 
gesuchten Kurort Kirchdorf-Reichenhall zu Beginn des Monates 
Juli noch erreichen, doch setzte der Tod hier schon in den 
ersten Tagen des Kurgebrauches seinem viel bewegten, arbeits- 
und verdienstreichen Leben ein zu kurzes Ziel. 

In der Erfüllung seiner Pflicht und in der Verfolgung 
seiner Arbeitsziele kannte Prenninger keine Rúcksicht- 
nahme und keine Grenzen für die Einsetzung seiner Arbeits- 
kraft; dieselben Eigenschaften und Anschauungen setzte er 
aber auch bei anderen. voraus; so kommt es, dals er von 
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Untergebenen wohl als streng und von solchen, die ihn flüchtig 
kennen lernten, als schroff bezeichnet wurde. Das sind strenge 
Züge in seinem Bilde, die er mit fast allen Altersgenossen aus 
der Entwickelungszeit des Eisenbahnwesens gemein hat, und 
die eben die aulsergewöhnliche Fruchtbarkeit der Männer dieser 
Gruppe bedingen. Im Innersten seines Wesens war er warm, 
wohlwollend und begeistert für Aeufserungen menschlichen 
Geistes und Gefühles, die zur Verschönerung der Lebenserschei- 
nungen der Gesellschaft seiner Zeit beitragen konnten. So 
liebte er es, einen Kreis bedeutender Menschen um sich zu 
versammeln. Makart, Dombaumeister von Schmidt, Ober- 
bauratb Hansen, Baudirektor Flattich, Maler Seelos und 
eine grofse Zahl mit ihm lebender Stützen der Kunst, Wissen- 
schaft und Technik verkehrten gerne und häufig in seinem 
gastlichen Hause und besonders in seinem Landsitze in Wiener- 
Neudorf bei Mödling, wo er, unterstützt von einer liebenswür- 
digen Gemahlin, bei der Tafelrunde ebenso als gesellschaftsfroher 
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Wiener den Vorsitz führte, wie bei den geselligen Zusammeti- 


| künften des Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Rückhaltlos werden alle Mitarbeiter Prenninger’s seine 
aulsergewöhnliche Arbeitskraft, seine ‚bewunderungswürdige 
Fähigkeit zu richtiger Erfassung und zielgerechter Ausnutzung 
der Verhältnisse, seine Geradheit und Rechtschaffenheit aner- 
kennen, und seinen Freunden wird die unwandelbare Treue und 
Verläfslichkeit des Dahingeschiedenen in bester Erinnerung bleiben. 

Der technische Ausschuls des Vereines Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen wird den Verlust dieses treuen Freundes, er- 
folgreichen Mitarbeiters und anregenden Mittelpunktes der ge- 
selligen Vereinigungen ganz besonders schwer empfinden, und 
noch lange wird die Lücke für die jüngern Mitglieder fühlbar 
bleiben, die der Tod des bewährten Ehrenmannes gerissen hat. 
Ehrende Erinnerung wird die Verdienste Prenninger’s auch 
im Kreise des Technischen Ausschusses noch lange lebendig 
und wirksam erhalten. 


Vereins-Angelegenheiten. 


Internationaler Strafsenbahn- und Kleinbahn-Verein. 


Die 12. Generalversammlung des »Internationalen Per- 
manenten Strafsenbahn-Vereines«*) zu London hat am 4. Juli 
1902 beschlossen, den Namen des Vereines unter Würdigung 
der Bedeutung, die die Kleinbahnen heute erreicht haben, in 

*) Organ 1902, S. 83. 


Internationaler Strafsen- und Kleinbahn-Verein, 
Union internationale de Tramways et de Chemins 
de fer d’intérét local 

zu verwandeln. 


“Vorsitzender ist auch ferner Herr Léon Janssen, Gene- 
ralsekretär Herr P. t’Serstevens, beide in Brüssel. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Durchschlag des Gravehalstunnels. 


Betrefis des Durchschlages des Gravehalstunnels*) theilt 
Herr Ingenieur Haasted das Folgende mit: 

Die »Bergensbahn«, welche nach ihrer Vollendung die 
beiden grölsten Städte Norwegens, Christiania und Bergen, mit 
einander verbinden wird, geht von Vols über ‘das Hochgebirge 
durch das Hallingthal nach Christiania. Sie fährt auf ihrem 
Wege durch eine lange Reihe von Tunneln, von denen der 
Gravehalstunnel, etwa 150 km östlich von Bergen, der gröfste ist. 

Mit 5,31 km Länge ist dieser Tunnel der längste Nord- 
europas. Er wurde im Sommer 1896 begonnen, der feierliche 
Durchschlag fand Sonntag, den 6. Juli im Beisein des Arbeits- 
ministers, mehrerer höherer Eisenbahnbeamter, des Abgeordneten 
der Stadt Bergen und einer grofsen Festversammlung statt. 

Der Vortrieb erfolgte von beiden Seiten mit Maschinen- 
bohrung in Richtstollen, die Ausweitung zum vollen Querschnitte 
ist noch nicht ausgeführt. Dieser wird ein Gleis von 1435 mm 
Spur aufnehmen. 


Die Bergart, durch die er geht, besteht wesentlich aus. 


hartem Gmneisgranit; die Tunnelausführung hat nicht geringe 
Schwierigkeiten bereitet. 


*) Organ 1900, S. 305. 


Die Unternehmer Ström und Hornemann haben die 
vollständige Ausführung des Tunnels für 3,27 Mill. M. über- 
nommen. Die Gesammtkosten einschliefslich derjenigen 
Verwaltung betragen 3,77 Mill. M. oder 710 M/m. 


der 


Ueber den Anstrich von Eisenbahnbrücken. 
(Materialienkunde 1902, Heft 15, S. 241.) 

Auf Grund einer in der Teknisk Tidskrift erschienenen 
Arbeit über amerikanischen Brückenbau theilt die Quelle die 
bei einigen gröfseren Eisenbahngesellschaften der Vereinigten 
Staaten Nordamerikas geltenden Vorschriften über den Anstrich 
von Eisenbahnbrücken mit. Das nachstehende, von Professor 
Toltz angegebene Verfahren liefert bei sorgfältiger Durch- 
führung einen guten, schützenden Anstrich, welcher viele Jahre 
halten und jedem andern vorzuziehen sein soll. 


1) Man gebe dem Eisen einen ersten Anstrich von besten, 
hinreichend gekochtem Leinöle, oder noch besser von Leinöl, 
gemischt mit 10°/, guten Kienrusses, Diese Farbe wird im 
Walzwerke aufgetragen, nachdem der Walzzunder sorgfältig 
entfernt ist. 

2) Nach dem Aufstellen wird der Eisenbau mit einem 
Anstriche von wirklichem Asphaltfirnis, bestehend aus bestem 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. XXXIX. Band. 11. Heft. 1902. 35 


Asphalt, Leinöl und Gummi versehen. Dieser Anstrich mufs 
in sorgfältiger Weise von einem geschickten Anstreicher aus- 
geführt werden, nachdem die Flächen von allem Schmutze, 
Walzzunder, Glühspan und sonstigen fremden Körpern befreit 
sind. Dabei ist es äulserst wichtig, die Farbe so zu vertheilen 
und zu verarbeiten, dafs sie die ganze Fläche gut deckt und 
vollständig frei von Blasen bleibt. 

Dieser erste Anstrich mufs ganz dick ausgeführt werden; 
die Dicke beruht bis zu einem gewissen Grade auf der an- 
gewendeten Farbe. Bevor der zweite Anstrich vorgenommen 
werden darf, mufs der erste vollständig trocken und hart ge- 
worden sein, wozu wenigstens 10 Tage erforderlich sind. Am 
besten ist es, den zweiten Anstrich nicht früher als vier Wochen 
nach dem ersten vorzunehmen. 

3) Zu dem zweiten Anstriche ist Graphitfarbe zu verwen- 
den; sie soll so dick wie möglich sein und ordentlich verarbeitet 
werden, Die Farbe soll nach Gewicht 70°/, Farbstoff und 
30°/, besten gekochten Leinöles enthalten und darf erst an 


Ort und Stelle gemengt werden. Unter keinen Umständen | 


mn nn 


954 


$ 


darf dieser Farbe Terpentin, Benzin oder Sapanlack zugésetzt 
werden. 

Als wichtigstes Mittel zur Erzielung eines guten und 
dauerhaften Anstriches wird die sorgfältigste Reinigung aller 
Flächen vor dem Auftragen irgend einer Farbe angesehen, da 
mangelnde Aufmerksamkeit in dieser Hinsicht schädlichere 
Folgen hat, als die Anwendung von ungeeigneten Farben. Der 
„weitwichtigste Punkt ist der Einflufs des Oeles. Am meisten 
zu empfehlen ist reines Leinöl. Gegen seine Anwendung wird 
allerdings der Einwand erhober, dals es der Feuchtigkeit nicht 
zu widerstehen vermöge, doch ist dies bei entsprechendem 
zweitem und drittem Anstriche von geringer Bedeutung. Alle 
Fachleute sind sich jedoch darin ` einig, dafs es bis jetzt das 
beste Oel ist, was zu haben ist, und das einzige, welches an- 
gewendet werden sollte. 

Kienruís und Graphit werden oft zusammen mit Mennige 
und Oel angewendet, sind jedoch nicht nothwendig, um die 
Güte der Farbe zu verbessern; sie dienen nur dazu, die Farbe 
glatt und beständig zu machen. —k. 


Maschinen- und Wagenwesen. 


3/5 gekuppelte Personenzug-Lokomotive der Zentralbahn von 
New-Yersey. 
(Railroad Gazette 1902, Juli, S. 582. Mit Abb.) 
Die Brooks Lokomotivwerke bauten für die Zentralbahn 
von New-Yersey 25 3/5 gekuppelte Personenzug-Lokomotiven 
mit vorderm Drehgestelle von folgenden Hauptalmessungen: 


/ylinderdurchmesser d 483 mm 
Kolbenhub 1. 660 « 


Triebraddurchmesser D . . . . . +. 1753 « 
Heizfliiche II 
Rostfliche R . . . ... .. .... 
Verhältnis H:R . . 2 2 2 2020. 32 . 


Dampfüberdruck p 14,8 at 
Anzahl der Heizrohre . 282 
Länge « « aa A 2:10), 
Aeufserer Durchmesser der Heizrohre 50,8 um 
Kesseldurchmesser, vorn . 1546 « 
Triebachslast 54,4 t 
Dienstgewicht 73 « 

2 
Zugkraft 0,9 7 p . 6780 kg 
Zugkraft auf 1t Triebachslast . 125 kg 
Gewicht des Tenders . 48t 
Wasservorrath EECH 19 cbm 
Kohlenvorrath e a 2 0. 0. nn 9t 


Die Feuerkiste ist, wie jetzt fast allgemein üblich, über 
die hinteren Räder hinaus verbreitert; der Führerstand liegt 
vor ihr neben dem Langkessel. Die Dampfschieber sind Kolben- 
schieber. 0—k, 


un nn ne mn ee 


4/5 gekuppelte Güterzug-Lokomotiven der Pennsylvaniabaln, 
(Railroad Gazette 1902, April, S. 241. Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 13 bis 19 auf Tafel XXX. 
Die neuen 4/5 gekuppelten Güterzug-Lokomotiven der 
Pennsylvaniabahn*), Gattung D. von denen bis jetzt 70 in 


` *) Organ 1899, S. 288. 


Dienst sind, erhalten leistungsfähigere Kessel mit breitem Roste, 
der über den Hinterrädern liegt. Die Stützung auf den Rahmen 
ist nach Abb. 19, Tafel XXX abgeändert, und die Stehbolzen 
und Deckenanker sind zum Theil beweglich gemacht, wie 
Abb. 16 bis 18, Tafel XXX zeigen. Zwischen den senkrechten 
Deckenankern liegen die Queranker zu je zweien übereinander, 
nur in der Mitte liegen fünf cinfache Queranker, die durch 
Joche an den Seitenwänden befestigt sind. Diese Anordnung 
ist getroffen, um für alle schrägen Anker von der Decke nach 
der Rückwand der Feuerkiste Platz zu schaffen... 

Die folgende Zusammenstellung zeigt die Aenderungen in 
den Abmessungen des Kessels: 


Früher: Jetzt: 

Kesseldurchmesser, innen . . 1765 ™™ 1765 mm 
Anzahl der lHeizrohre . , 369 373 
Länge « « a 4 . 4153mm 4178 mm 
Aecufserer Durchmesser der Heizrohre. 50,8 mm 50,8 mm 
Heizfliche, innen H 232 qm 235 qm 
Rostfläche R . 3,1 « 4,6 « 
Verhältnis H : R 84,4:1 57,9: 1 
Dampfüberdruck 13 at 14,4 at 
Dienstgewicht 84,6 t 87,7 t 


Im Jahre 1902 sollen noch 186 Lokomotiven dieser Bauart 
fir die genannte Bahn gebaut werden. O—k. 


Elsenbalmversuchswagen der Chicago, Burlington und Quincy- 
Eisenbahn, 
(Zeitschrift des Vereines Deutscher Ingenieure 1902, September, S. 1444. 
Mit Abbild.) 
Der schon im Jahre 1885 gebaute, aber im Jahre 1901 
mit vollständig neuen Beobachtungs-Einrichtungen versehene 
Wagen wird ausführlich besprochen. Die Ausrüstung des Wagens 
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` ` umfalst ein Qeldynamometer zur Bestimmung des Zugwider- 


standes, eine Orsat- Vorrichtung zum Untersuchen der Rauch- 
kammergase, Vorrichtungen zum Aufzeichnen des Luftdruckes 
im ‘Bremszylinder, des Dampfdruckes im Kessel, des Unter- 
druckes in der Rauclkammer und der Zuggeschwindigkeit, 
sowie mehrere elektrische Umdrehungszähler. —k, 


.. 8/5 gekuppelte Personenzug-Lokomotive der Caledonian-Bahn. 


(Engineering 1902, II, August, 8. 275. Mit Zeichnungen und Text- 
abbildungen.) 
Die Lokomotive, welche fúr die mit starken Steigungen 
und scharfen Gleisbögen gebaute Callander und Oban-Linie be- 
stimmt ist, hat folgende Hauptabmessungen: 


Zylinderdurchmesser d. . 483 mm 
Kolbenhub I . . . .. e . 660 « 
Durchmesser der Triebráder, D . . 1524 « 

« « Laufräder . 1067 « 
Dampfüberdruck p 12,3 at 
Anzahl der Heizrohre 2 . 275 
Länge « « o . 4356 mm 
Aeufserer Durchmesser E Heizrohre : 45 « 
Heizfläche in der Feuerkiste . 8,8 qm 

« « den Heizrohren 150,5 « 

a  , gesammte H 159,3 « 
Rostfläche R . 1,92 qm 
Verhältnis H:R 83:1 
Zugkraft 0,5 oop . 6213 kg 
Dienstgewicht 58318 « 


Der dreiachsige Tender falst 13,6 cbm Wasser und 4,5t 
Kohlen; er wiegt dienstbereit 37897 kg. —k, 


Feuerschutzmittel für Eisenbahnfahrzeuge. 


Die Mittel zum Schutze der Eisenbahnfahrzeuge gegen die 
Wirkungen des Feuers bildeten den Gegenstand eines Berichtes 
des Eisenbahndirektors Schumacher im Vereine deutscher 
Maschinen-Ingenieure,*) Die wiederholte Entstehung grolser 
Brände bei Eisenbahnunfällen hat die preufsische Staatseisenbahn- 
Verwaltung veranlalst, eine eingehende Prüfung der beim Baue 
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*) Ausführlich in Glaser’s Annalen. 
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der Personenwagen zur Verwendung kommenden Stoffe vorzu- 
nehmen. Mit der Durchführung der erforderlichen Versuche 
wurde die Werkstätten-Inspektion Potsdam beauftragt, welche 
mit grolser Gründlichkeit angestellte Brandprobeu vornahm, 

Auf Grund der hierbei gewonnenen Ergebnisse ist zur 
Sammlung weiterer Erfahrungen zunächst beschlossen: die Fuls- 
bodenschalbretter bei einem Theile der zu beschaffenden Per- 
sonenwagen möglichst ohne Naht mit Asbestpappe und Blech zu 
belegen und die Löcher des Fufsbodens auszubuchsen ; 

den Füllstoff der Fufsböden und Wände nach dem Gautsch- 
schen Verfalıren zu tränken; 

die Füllung der Polster unter den Sitzen durch Asbest- 
pappe mit Blech oder Asbestschiefer zu schützen und die brenn- 
baren Gurte durch Anwendung der Knippenberg'schen 
Drahtpolster zu vermeiden; 

die Gardinen ausschliefslich aus Wolle herzustellen; 

an Stelle der bisherigen Kokosmatten getränkte Stuhlrohr- 
matten und für die Abtheile T. Klasse Wollteppiche zu ver- 
werden; 

durch die Werkstätten-Inspektion Potsdam einen vierachsi- 
gen Versuchs-Durchgangswagen 1., II. und III. Klasse bauen zu 
lassen, bei welchem das Kastengerippe unverändert beizubelialten 
ist, welcher jedoch getränkte Schalbretter für Fufsboden, Seiten- 
wände und Zwischenwände erhält. 

Die Wände III. Klasse sollen bei diesem Wagen sowohl 
bezüglich der Haltbarkeit der Farbe auf dem getriinkten IJolze, 
als auch der Bearbeitungsfähigkeit dieses Holzes für Wände mit 
Füllung geprüft werden. Eine Wand der III. Klasse soll nicht 
auf Füllung gearbeitet, sondern roh mit aulgelegter und ge- 
strichener Asbestpappe belegt werden. 

Entsprechende Bestimmungen sind für 
Personenwagen erlassen. 

In den Packwagen sollen aufser den Rettungskasten be- 
sondere Werkzeugkasten mit den bei Unfällen erforderlichen 
Werkzeugen aufgestellt werden. Es wurden auch Versuche mit 
verschiedenen Feuerlöschmitteln angestellt. 


die vorhandenen 


Güterzug-Lokomotive für die französische Südbahn. 


(Engincering 1902, II, Juli, S. 79. Mit Abb.) 
Die Quelle bringt Beschreibung und Abbildungen einer 


4/5 gekuppelten vierzylindrigen Güterzug-Lokomotive der fran- 
zösischen Südbalın (Textabb. 1). Die Laufachse liegt vorn, die 


Abb. 1. 
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inneren Hochdruckzylinder treiben die dritte, die dufseren 
Niederdruckzylinder die vierte Achse. Die Hauptabmessungen 
der Lokomotive sind folgende: 


Zylinderdurchmesser cl SEN 
Niederdruck d, . 2><600 « 
Kolbenhub 1 . 650mm 
Triebraddurchmesser D , 1400 « 
Heizfläche H . 256 qm 
Rostfläche R . 2,8 qm 
Verhältnis H : R 91,5 
Dampfüberdruck p . . 15 at 
Anzahl der Serve-Heizrohre . 148 
Länge « « « , 4355 mm 
Innerer Kesseldurchmesser . 1513 « 
Dienstgewicht 71,6 t 
Triebachslast . 64,6 « 
d,71 
Zugkraft 0,45 "e P 11280 kg 
Zugkraft für 1t Triebachslast 175 « 
O--k. 


Dreizylindrige, 2 4 gekuppelte Verbund-Lokomotive für die 
Midland-Bahn. 
(Engincering August 1902, II, S. 213. Mit Abb.) 

In den Werkstätten der Midland-Bahn wurden kürzlich 
nach Entwurf von Samuel Johnson zwei dreizylindrige 
2/4 gekuppelte Verbund-Lokomotiven mit vorderm Drehgestelle 
gebaut. Die Zylinderanordnung und Dampfvertheilung ist genau 
so, wie bei der früher”) beschriebenen Dreizylinder-Lokomotive 
der englischen Nord-Ost-Bahn. Sie können wie diese mit Ver- 
bundwirkung arbeiten, indem der Dampf aus dem innen liegen- 
den Hochdruckzylinder in die aufsen liegenden Niederdruck- 
zylinder tritt, oder mit Halbverbundwirkung, wenn durch ein 
Druckminderungsventil aulserdem Kesseldampf in die Nieder- 
druckzylinder tritt. Die Druckverminderung wird mittels eines 
im Führerstande angebrachten zweiten Ventiles geregelt. Der 
Hochdruckzylinder hat Kolbenschieber, die Niederdruckzylinder 
haben Flachschieber. Die Lokomotiven haben Stephenson- 
Steuerung, die so eingerichtet ist, dafs mit einem Handgriffe 
die Hoch- und Niederdrucksteuerung getrennt oder gleichzeitig 
verstellt werden kann. Die eine Lokomotive hat glatte kupferne 
lleizrohre von 34 mm innerm, die andere Serve-Rohre von 
70 "m äulserm Durchmesser. 

Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind: 


Zylinderdurchmesser EE SE 
j Niederdruck d, . . 2><553 mm 
Kolbenhub 1 660 mm 
Triebraddurenmesser D . . , 2134 « 
DR mit glatten Heizrohren . 148,5 qm 
EE | Serve-Rohren . 160 « 
Rostfläche R . E ne wo A 2,4 qm 
EE bei glatten Heizrohren . 62 
Verhältnis H : R, | a erre Doroi 66,7 
Dampfüberdruck p 13,7 at 


*) Organ 1902, S. 42, 
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Kesseldurchmesser . . . 2 2 22.1499 mm 


Länge des Kessels , 3530 « 
Dienstgewicht . . . 2 2 2 22.6056 
Triebachslast . . . . nn nenn 39,68 - 
Gewicht des leeren Tenders „ se . 30,6 « 
Wasservorrath 20,5 cbm 
O—k. 


2><8/3 gekuppelte Vierzylinder-Lokomotive, Bauart „Fairlie“ für 
| die Burma-Bahn. 
(Engineer 1902, Mai, S. 491. Mit Abb.) 

Die Quelle bringt Abbildungen und Beschreibung einer von 
der »Vulkan Foundry«, Newton-le-Willers gebauten Fairlie- 
Lokomotive mit zwei dreiachsigen Drehgestellen. Die Lokomo- 
tive weicht von den älteren dieser Bauart insofern ab, als die 
beiden Kessel völlig getrennt sind und zwischen ihnen hin- 
reichend Raum für Führer und Heizer gelassen ist, sodals diese 
nicht auf den schmalen Raum neben der Feuerbuchse beschränkt 
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Anzabl der Heizrohre 
Länge « « 


sind. Die Hauptabmessungen dieser Lokomotiven sind folgende: 
Zylinderdurchmesser d . 4><356 um 
Kolbenhub 1 508 « 
Triebraddurchmesser D 990 « 
Heizfläche H . 130 qm 
Rostfläche R . 2,4 qm 
Verhältnis H : R 54:1 
Dampfüberdruck p 11,25 at 
Gröfster Kesseldurchmesser „41073 90 
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3 we e N Y 2><2967 mm 
der Heizrohre . 


Aeufserer Durchmesser 41 « 
Anzahl der Wasserrohre 64 
Dienstgewicht = Triebachslast 61 t 
d?l 
Zugkraft = 2 . 0,5 P . 7300 kg 
Zugkraft für 1t Triebachslast 120 « 
Wasservorrath 2,27 cbm 
Kohlenvorrath 2,5t 
O—k, 
Arztwagen. 


Im Vereine deutscher Maschinen-Ingenieure berichtete 
Eisenbahn-Direktor Schlesinger*) über die Herstellung von 
Arztwagen für die preufsischen Staatsbahnen, deren Einführung 
der Anregung des Kaisers zu danken ist. Auf 77 Stationen 
soll je ein Hülfszug aus einem Arzt- und einem Geräthewagen 
aufgestellt werden. Letzterer entspricht den bislang mit der- 
artigen Wagen gemachten Erfahrungen; dagegen mulsten die 
Arztwagen unter Zuziehung crfahrener Aerzte von der Eisen- 
bahndirektion Berlin nach einem von ihr in Gemeinschaft mit 
den Eisenbahndirektionen Cassel und Hannover ausgearbeiteten 
Entwurfe eingerichtet werden. 

Der Arztwagen ist aus einem zweiachsigen breiten Durch- 
gangswagen IV. Klasse mit Lüftungsaufbau hergerichtet. Das 
Innere ist durch eine Wand in zwei Abtheile getheilt; der 


*) Ausführlich in Glaser's Annalen. 
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kleinere dient als Arztraum, der grölsere als Krankenraum. 
Ersterer enthält einen Operationstisch, einen Schrank für Ver- 
bandzeug und Instrumente, einen Waschschrank und einen 
Schnell-Wassererhitzer, sowie die erforderliche Ausstattung. Der 
Krankenraun enthält acht Lagerstätten, und zwar je zwei über- 
einander; um die Verletzten nach dem Geschlechte trennen zu 
können, ist der Raum durch eine Friesdecke theilbar. Schliefs- 
lich enthält der Wagen einen Abort. Besonderer Werth ist 
auf das Mitführen einer thunlichst grofsen Menge Wassers ge- 


z 


legt. Die Heizung kann von der Lokomotive aus erfolgen ; 
um aber den Wagen thunlichst unabhängig auszugestalten, ist 
er auch mit einem Gasofen versehen, 

Die Ausführung der Wagen war der Hauptwerkstatt Tempel- 
hof übertragen, da diese nach langjähriger Mitwirkung bei 
Kriegs-Lazarethzug-Angelegenheiten mit den einschlägigen Ver- 
háltnissen vertraut war. Bislang sind 30 Arztwagen den be- 
treffenden Stationen überwiesen, bis Ende 1902 werden sämmt- 
liche 77 Arztwagen fertig gestellt sein. 


Aufsergewöhnliche Eisenbahnen. 


Unterirdische Stromzuführung für elektrische Bahnen ohne Schlitz, 
Lorain Steel Co. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 8 auf Tafel XXXII 


Der Stromabnehmer durch Oberflächenberührung der Bauart. 
Brown, der in Amerika durch die Lorain Steel Co, 
empfohlen wird, hat schon vor einiger Zeit eine Anwendung 
bei einer Strafsenbahnlinie in Washington erfahren. Neuerdings 
ist auch zu Wolverhampton in England ein Strafsenbahnnetz 
mit dieser Stromzuführung in Betrieb genommen. 

Die Zuführuug beruht auf demselben Grundsatze, wie die 
von Diatto.*) Sie scheint deren Vortheile und hauptsächliche 
Fehler zu besitzen, abgesehen davon, dafs sie den Gebrauch 
von Quecksilber umgeht. Wie bei Diatto enthält das Reib- 
zeug des Wagens drei Stangen, aber anders als bei jenem wird 
hier die mittlere Stange des Stromaufnehmers nicht zur Leitung 
für den magnetischen Stromkreis benutzt. Diese mittlere Stange 
wird vielmehr nicht leitend von dem sonstigen Reibzeuge ge- 
trennt. Das durch dieses angezogene Stück, bei Diatto eine 
Art Nagel, besteht aus einer kleinen Blechplatte, die wage- 
recht angebracht ist und an ihrem obern Theile einen Strom- 
schliefser aus Kohle trägt. Während der Ueberfahrt des Reib- 
zeuges befindet sich die Blechplatte in dem durch jenes ge- 
schaffenen magnetischen Felde. Sie wird von unten nach oben 
angezogen und legt sich gegen einen festen Stromschliefser aus 
Kohle, der sich unter dem metallenen Verschlufsstücke des 
Stromabgebers befindet (Abb. 7, Taf. XXXII). Die dauernde Ver- 
bindung der Blechplatte mit dem Leitungsdrahte wird mittels 
eines Kupferbandes hergestellt, das mehrfach zusammengefaltet 
ist. Die verschiedenen Biegungen dieses Bandes wirken wie 
Gelenke und gestatten so dem beweglichen Stromschliefser seine 
senkrechte Bewegung. Aufserdem wird letzteres bei dieser 
Auf- und Abwärtsbewegung durch dieses seitlich steife Band 
an seitlichen Abweichungen gehindert. Weitere Führungen 
der Blechplatte finden auch gar nicht statt. Wie die Anhänger 
der Bauart behaupten, genügt die Führung durch das Kupfer- 
band, das auch alle Reibungswiderstände ausschlielst. 

Jeder Stromzuleitungskörper besteht aus einem Block 
künstlichen Granits, dessen Inneres den zur Aufnahme der 
Vorrichtung erforderlichen Raum bietet. Im untern Theile 
dieses Granitblockes befindet sich eine zylindrische Aushöhlung, 
in die man ein wasserdicht schliefsendes Anschlulsstück aus 


*) Organ 1899, S. 207, Westinghouse 1900, S. 26, 


Bronze einfúgt und durch einen Mutterring festschraubt; unten 
lafst dieser den Durchgang frei für die Enden der beiden Kabel, 
die zu den beiden benachbarten Stromzuleitungskörpern führen. 
Die übrige Vorrichtung besteht fast ganz aus einem nicht 
leitenden Körper »Vulkabeston«. Er setzt sich zusammen aus 
einer Schale V! und einem ähnlich geformten gewólbten Deckel V, 
verbunden sind diese beiden Stücke durch einen wasserdicht 
aufgeschraubten Ring. 

Die beiden Drähte stehen in unmittelbarer Verbindung 
mit einem Kupferstücke, das an dem Kupferbande des beweg- 
lichen Stromschlielsers befestigt ist. , 

Diese Vorrichtung ist an die Innenfläche des rechteckigen 
Stromlieferungsknopfes angeschraubt, welcher aus zwei magneti- 
schen Stücken L und L, besteht, die durch ein nichtmagnetisches 
Manganstahlstück von grofser Härte O getrennt sind. Zweck 
der Verwendung dieser magnetischen und nichtmagnetischen 
Metalle ist, das Feld zu zwingen, unter dem Stromlieferungs- 
knopfe hindurchzugehen und die Blechplatte, die den beweg- 
lichen Stromschliefser trägt, zu umspülen. Der Stromlieferungs- 
knopf ist mittels zweier Bolzen befestigt, deren Köpfe sich von 
der Knopfoberfläche nicht abheben, sondern in diese ein- 
gebettet sind. 

Die Stromzuleitung zu den einzelnen Töpfen erfolgt in 
Gruppen. In 100 bis 200" Abstand sind Stromzuleitungs- 
kasten angebracht, die die Drähte der Töpfe mit der Speise- 
leitung verbinden. Beim Bruche eines Kabels, das zwei auf 
einander folgende Töpfe verbindet, findet für diese beiden doch 
keine Stromunterbrechung statt. 

Der zwischen den Innenwänden des künstlichen Granit- 
blockes und der Vorrichtung befindliche Raum T ist mit Oel 
gefüllt, welches das Eindringen von Wasser in das Innere des 
Topfes verhindert. Ferner ist noch zu bemerken, dafs die 
Blei-Schmelzsicherungen, welche bestimmt sind, unter Ein- 
wirkung des Sicherheitsreibzeuges in Thätigkeit zu treten, sich 
nicht im Innern der Töpfe befinden, sondern zum Zwecke 
leichter Ersetzung in den Stromzuleitungskästen. 

Das Reibzeug besteht aus zwei scharf getrennten Theilen, 
die bei den meisten andern Bauarten verbunden sind. Der 
das magnetische Feld erzeugende Theil enthält mehrere Stücke 
(Abb. 8, Taf. XXXII), von denen jedes ein paar Spulen M und 
M, trägt, die mit den Nord- und Südpol bildenden eisernen 
Platten F und F, ausgestattet sind. 

Die Spulen haben, wie bei Diatto, Verbund-Wickelung. 
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Die cine Wickelung jeder Spule ist hinter die Antriebe des 
Wagens, die andere im Nebenschlusse an den Betriebstrom von 
500 Volt geschaltet. Bewegt werden diese verschiedenen Spulen 
durch einen kleinen Speicher von sechs Zellen. Dieser Speicher 
wird aber nur beim Anfahren und überhaupt nach allen Strom- 
unterbrechungen benutzt. 

Der Stromabnehmer des Reibzeuges besteht aus einem 
biegsamen, nicht magnetischen Stahlblatte. Dieses Blatt ist 
mittels eines Stückes Gummirohr an ein Stück Holz gehängt, 
so dafs gute Berührung mit den Töpfen gesichert ist. Die 
Pole F und F, stehen (Abb. 8, Taf. XXXII immer, wie bei 
Diatto, einige Zentimeter von dem Verschlufsknupfo des Strom- 
zuleitungskörpers ab und berühren diesen nie. Der Abstand 
scheint hier sogar noch gröfser zu sein als bei letzterem System, 
sodafs erhebliche Zwischenräume S S, (Abb, 8, Taf. XXXII) ent- 
stehen, die ihrerseits wieder ein kräftigeres magnetisches Feld 
bedingen. 

Abb. 6, Taf. XXXII stellt die verschiedenen Stromkreise der 
Wagen dar. Unten ist das Reibzeug für die Stromaufnahme 
zu erkennen, das in unmittelbarer Verbindung mit einem Um- 
schalter steht, in den auch der von der Rolle für Oberleitung 
kommende Leitungsdraht mündet. Mittels dieses Umschalters 
kann sowohl der Strom vom Reibzeuge, als auch der von der 
Iuftleitung zum Regler geleitet werden, 

Im erstern Falle schliefst der Umschalter auch den Unter- 
brecher in dem vom Betriebstrome abgeleiteten Kreise, der die 
zweite Spulenwickelung des Reibzeuges speist. (Abb. 8, Tal. XXXII). 
Die hinter die Antriebe geschaltete Wickelung dient zunächst 
dazu, das durch die andere Wickelung erzeugte Feld zu ver- 
stiirken, wenn die Antriebe viel Strom verbrauchen. Hieraus 
folgt dann ein Sinken der Spannung, die sich im einer Minde- 
rung der Erregung der zweiten Wickelung des Reibzeuges zeigt. 
Die hinter dio Antriebe geschaltete Wickelung, durch die der 
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ganze von den Antrieben erforderte Strom hindurchgeht, erzeugt 
ein Feld, das um so wirksamer wird, je gröfser der Verbrauch 
der Antriebe und je geringer daher die durch die zweite 
Wickelung hervorgebrachte Erregung ist, 

Die Speicherbatterie von sechs Zellen ist mit Nebenschlufs 
in den Hauptstrom eingeschaltet. Sie ladet sich selbstthätig 
während der Fahrt und wird nur beim Anfahren benutzt. Der 
Wagenführer setzt sie mittels eines besondern Umschalters, den 
er mit dem Tulse bedient, in Thitigkeit, 

Ueber den Wertb dieser Einrichtung der Lorain Steel 
Co. wird man sich erst in einiger Zeit aussprechen können. 
Noch fehlen die Erfahrungen, doch kann man schon jetzt 
sagen, dafs sie bei ihrer grolsen Aehnlichkeit mit der Diatto- 
schen auch deren Hauptfehler zeigen wird. 

Vorläufig ist es durch das Board of Trade für eine ein- 
jährige Probezeit in Wolverhampton zugelassen. Bei den grolsen 
Schneefällen des letzten Winters scheinen sich schon Betrieb- 
störungen bemerkbar gemacht zu haben. 

Die Bildung eines Bogens im Innern der Vorrichtung muls 
nothwendig ebenso ernste Störungen hervorrufen, wie in den 
Diatto’schen Stromzuleitungskörpern. Allerdings befinden sich 
die beiden Kohlen-Stromschlisse im Ruhestande weiter von ein- 
ander getrennt, als bei Diatto. Die Möglichkeit dauernder 
Entladungen ist daher geringer, wenn auch keineswegs aus- 
geschlossen. Deren sichere Verhinderung würde nur durch die 
Anbringung eines magnetischen Ausbläsers in jedem Topfe zu 
bewirken sein. 

Ein Vortheil gegenüber dem Diatto'schen Topfe scheint 
bei dem neuen Stromzuleitungskörper darin zu liegen, dals in 
seinem Innern kein Quecksilber enthalten ist. Die bei der 
schnellen Verflüchtigung dieses Metalles häufig erforderlich 
werdende Ersetzung bildet eine der Hauptschwächen, die man 
der Diatto’schen Stromzuführung vorzuwerfen hat. B, 
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Technische Litteratur. 


Grundrifs der Wildbachverbauung von F. Wang, k. k. Forst- 
der k. k. Hochschule für Bodenkultur 
Krater Theil. Leipzig 1901, S. Hirzel. 

Neben so vielen anderen Gebieten wendet sich die Technik 
wirthschaftlicher Be- 
gichung höchst wichtigen Frage der Unschiidlich- und Nutzbar- 
Machung der Wildbiiche zu, die durch ihre plötzliche Abfüh- 
rung grofser Wassermassen schon unberechenbaren Schaden an- 
gerichtet haben. Der gebirgskundige Verfasser behandelt in 
diesem ersten Theile das Vorkommen, die Entstehung, die Um- 
gebung und die Wirkungen der Wildbäche in gründlichster 
Weise unter bildlicher Darstellung besonders merkwürdiger und 
eigenartiger Bildungen und Vorgänge und, wo nöthig, unter 
formehnifsiger Festlegung der Anwendung der betreffenden physi- 
kalischen (Gesetze, um so die Grundlage für die Regeln zu 
schaffen, die bei der Bekämpfung der Wildwasser zu beachten 
sind. Das Bach hat also grolse Bedeutung für unsere Wasser- 
wirthschaft, bietet zugleich dem Leser aber auch reiche An- 


rath, a. 0, Professor 


in Wien. 


in neuester Zeit mehr und mehr der in 


regung allgemeinerer Art. 


Handbuch der Ingenieurwissenschaften V. Band. Der Eisenbahn- 
bau, ausgenommen Vorarbeiten, Unterbau und Tunnelbau. 
8. Abtheilung: Lokomotiv-Steilbahnen und Seil- 
bahnen. Bearbeitet von R. Abt und S. Abt. Heraus- 
gegeben von F. Loewe, ord. Professor an der technischen 
Hochschule zu München und Dr. H. Zimmermann, Ge- 
heimer Oberbaurath und vortragender Rath im Ministerium 


der öffentlichen Arbeiten zu Berlin. Leipzig 1901, W. 
Engelmann, Preis 9,0 M. 


In diesem Hefte des Handbuches liegt eine Bearbeitung 
der Steilbahnen vor, von so berufener Hand, wie sie bislang 
kaum an diesem Abschnitte des Kisenbahnwesens thätig gewesen 
scin dürfte, und die daher auch einen ungewöhnlichen Grad 
der Vollständigkeit und Sachlichkeit aufweist, 

Unter den Steilbahnen nehmen naturgemäls die Zahnbahnen 
den weitaus gröfsten Raum ein, noch erheblich ausgedehntor 
ist dann die Bearbeitung der Seilbalınen, in der alle vorhan- 
denen Arten erörtert und an einer grolsen Zahl von Ausfüh- 
rungen aus der ganzen Welt erläutert sind, mögen sie nun 
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dauernden Betriebszwecken, vorübergehenden Arbeitszwecken | Die Eisenkonstruktionen der Ingenieur-ilochbauten, Ein Lehrbuch 


oder Vergnügungszwecken dienen. 

Zur Zeit dürfte kaum eine Bearbeitung gleicher Stufe über 
diese Gegenstände vorhanden sein, sie bildet zur Zeit das beste 
Auskunftsmittel über derartige Anlagen und so heben wir das 
Erscheinen dieses Abschnittes als besonders erfreuliches Er- 
eignis hervor, 


Manuel du Chauffour-Mécanicien et du propriétaire d’appareils a 
vapeur par H, Mathieu Controleur principal des mines, 
inspecteur des appareils A vapeur de la Seine; professeur à 
la Fédération générale des Mécaniciens-Chauffeur-Electriciens. 
Paris 1902, Ch. Béranger, successeur de Baudry et Cie. 
(2° édition entiörement revue et considérablement augmentée.) 

Dieses aulserordentlich gründliche, seit zehn Jahren in 
Frankreich wohlbekannte Buch behandelt auf 882 Seiten der 
zweiten Auflage die Erzeugung und Verwendung des Dampfes 
in einer Weise, welche bei aller Gründlichkeit auch dem Ver- 
stindnisse von Technikern mittlerer Bildung in den Hauptpunkten 
verständlich zu bleiben sucht. | 

Bezüglich der Kessel wird die Gewinnung, Beurtheilung 
und Verarbeitung der Baustoffe, die Bauart, die Ausstattung, 
die Bewährung im Betriebe, die Beaufsichtigung und Erhaltung 
unter Hervorhebung aller den Betrieb begleitenden regelmälsigen 
und betriebstörenden Erscheinungen behandelt. Von denselben 
Gesichtspunkten aus wird dann die Vertheilung und Ausnutzung 
des Dampfes betrachtet. 

Die sehr breite Behandlung bringt eine Menge von An- 
gaben, die nur in weiterm Sinne mit dem Gegenstande zu- 
sammenhängen, so beispielsweise den Bezug von Roh- und Bau- 
stoffen seitens Frankreichs vom Auslande. Auch die Verrich- 
tungen und Verfahren zur Teststellung des Wirkungsgrades 
werden beschrieben, 

Da auch die in Frankreich geltenden Gesetze und Be- 
stimmungen über Anlage und Betrieb von Dampfkesseln und 
Maschinen mitgetheilt sind, so ist das Buch eine wertlivolle 
Quelle für vergleichende Untersuchungen über diese Punkte. 
Das Buch gehört zweifellos zu den hervorragenden Veröffent- 
lichungen auf diesem Gebiete und verdient die Beachtung unserer 
Leserkreise. 
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Die Merstellung, Aufbewahrung und Verwendung von Acetylengas 
und Lagerung von Carbid. Erläuterungen zur Königl. bayeri- 
schen Allerhöchsten Verordnung vom 22. Juni 1901, G. und 
V, Bl. 30 vom 26. Juni 1901. Von J. Knappich in Augs- 
burg. Halle a. S, 1902, C. Marhold. Preis 3,0 M. 

Da die Veröffentlichungen auf diesem für den Eisenbahn- 
betrieb heute bereits höchst bedeutungsvollen Gebiete noch nicht 
sehr zahlreich sind, und weite Kreise, die mit Vortheil von der 
Acetylenbereitung Gebrauch machen können, über dessen Eigen- 
schaften und Behandlung ‘noch wenig unterrichtet sind, so be- 
grifsen wir das aus der Betriebserfahrung in Anlehnung an 
die staatlichen Bestimmungen in Bayern hervorgegangene Werk, 
das auch vom bayerischen Ministerialamtsblatte empfohlen wird, 
als besonders nützlich. 


zum Gebrauche an technischen Hochschulen und in der Praxis 
von M. Foerster, Regierungsbaumeister, ord. Professor für 
Bauingenieurwissenschaften an der Konig). Sächsischen Tech- 
nischen Hochschule ZU, Dresden. V. Lieterung:*) Schluls 
des III. Abschnittes. Die Eindeckung der eisernen 
Dächer, architektonische Fiuzelheiten der eisernen Dachkon- 
struktionen. IV. Abschnitt. Freitragende Wellblechdächer, ` 
eiserne Fachwerksbauten, massive Decken unter Verwendung 
von Eisen, eiserne Treppen und 

VI. Lieferung, Schlufs des IV. Abschnittes nebst An- 
hang, Tabellen und Sachverzeichnis. Leipzig 1902, W. 
Engelmann. 

Auch bei der Ausgabe dieser beiden abschliefsenden Liefe- 
rungen machen wir unsere Leser auf das Werk nochmals auf- 
merksam wegen der grolsen Zahl darin enthaltener Wiedergaben 
ausgeführter neuerer Bauwerke in sehr klarer und guter Dar- 
stellung, und wegen der vergleichsweise einfachen Ausgestaltung 
der theoretischen Untersuchungen auch in den schwierigeren 
Fällen, die deren Benutzung auch dem im Betriebe Stehenden 
zugänglich hält, auch wenn die Zeit die Theorie hat ferner 
rücken lassen. 

Von den in den Heften behandelten Gegenständen dürften 
für unsern Leserkreis namentlich die neueren Eindeckungen, 
die Eisenfachwerke und die Wasser-Hochbehälter mit ihren 
Standgerüsten von besonderer Bedeutung sein. 

Im Bauwesen der Eisenbahnen kann das Werk unzweifel- 
haft sehr nützliche Dienste leisten. 
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Eine kritische Skizze von Dr. M. 
Ilalle a. S. 


Elektrische Fernschnellbahnen. 
Roloff, Privatdozent an der Universität Lalle. 
1902, Gebauer-Schwetschke. Preis 1,35 M. 


Der Verfasser trägt in der Druckschrift von 67 Seiten 
mit grolser Vollständigkeit und leicht verständlich alle wichtigen 
Grundlagen zusammen, über die man bei der Beurtheilung der 
Frage der elektrischen oder anders gearteten Schnellbahnen ver- 
fügen muls, um diese jetzt mit so grofsem Kifer und oft übcr- 
spannten Erwartungen erörterte Frage der Allgemeinheit näher 
zu bringen. 

Die wichtigsten Ergebnisse, dafs man die in Aussicht ge- 
nommenen Geschwindigkeiten mit der Dampflokomotive nicht 
erreichen kann, dafs die Zugkrafterzeugung unter elektrischer 
Uebertragung bei den hohen Geschwindigkeiten billiger ist, dals 
die heutigen Gleise und Bahnen das Befahren mit erheblich 
gesteigerter Geschwindigkeit nicht gestatten, dafs es überhaupt 
äulserst schwierig ist, ein zweischieniges Gleis für sehr hohe 
Geschwindigkeiten zu gestalten, dafs man daher für wirkliche 
Schnellbahnen die Schwebebahn in erster Linie wird ins Auge 
fassen müssen, sind zutreffend. Die Schilderung, die Zusammen- 
tragung des Stoffes und die bildlichen Darstellungen ermöglichen 
auch dem Laien das Eindringen in die grofsen Züge der Frage. 
Im Einzelnen fallen einigo Aufstellungen auf, die zu beweisen 
scheinen, dafs die Eisenbahntechnik nicht das Fach des Ver- 
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fassers ist: so ist auf Seite 21 die Wirkung der Bremsung des 
Radreifens, auf Seite 38 der statische Zustand einer Achse im 
krummen Gleise und der Zweck der Kegelform der Radreifen 
nicht einwandfrei oder doch einseitig dargestellt. Ferner möchten 
wir fragen, warum denn das unschöne, gänzlich überflüssige und 
den Leser nur zum Suchen nach gar nicht beabsichtigten Be- 
griffserweiterungen verleitende Wort »Traktion« eingeführt ist. 
Wir kommen seit Beginn des Eisenbahnbaues mit »Zugkraft« 
bestens aus und sollten das Eindringen solcher Fremdlinge be- 
kämpfen, in gleichem Sinne empfehlen wir den »Triebwagen« 
statt des »Motorwagens«. Der Vorschlag des Radreifens mit 
Mittelflantsch wird als der Erörterung zugänglich erwähnt, 
während er doch grade bei Schnellbahnen ausgeschlossen ist. 
Wesentliche Punkte, die die Erbauung von Zweischienengleisen 
für Geschwindigkeiten über 200 km/St. nach dem heutigen 
Stande der Bautechnik verhindern, sind nicht erwähnt, 

Doch sind diese Punkte nur nebensächlich und Fingerzeige 
für etwaigen weitern Ausbau der Schrift. In den Hauptpunkten 
ist sie geeignet, für die Allgemeinheit aufklärend zu wirken, 
wir empfehlen sie also der Beachtung weitester Kreise, 


Höhere Analysis für Ingenieure von Dr. John Perry, F. R. S. 
Professor der Mechanik und Mathematik am Royal College 
of Science zu London. Autorisirte deutsche Bearbeitung von 
Dr. R. Fricke, o. Professor der Mathematik an der tech- 
nischen Hochschule zu Braunschweig, und F. Súchtin g, Ober- 
ingenieur des städtischen Elektrizitätswerkes zu Minden i. W. 
Leipzig und Berlin, 1902, B. G. Teubner. 


Dieses Lehrbuch der höhern Mathematik sieht wesentlich 
anders aus, als die meisten uns gewohnten. Es ist hervorge- 
gangen aus des Verfassers »The calculus for engineers« und 
geht obne weitere Vorbereitung mit einer bemerkenswerthen 
Frische und grofsem Verständnisse für zweckmälsigen Unterricht 
sofort darauf aus, dem Leser die todte mathematische Formel 
durch ihren Bezug zu thatsächlichen Vorgängen lebendig werden 
zu lassen. Der Verfasser fordert zunächst auf, sich irgend- 
welche, den einzelnen Leser besonders nahe angehende Vorgänge 
mit Bleipunkten in Millimeterpapier eingetragen ihrer Gesetz- 
mälsigkeit nach zu verfolgen, um den so für stetige Entwicke- 
lungen geweckten Sinn dann auf die gleiche Behandlung ein- 
facher, sehr bald aber auch verwickelter Formeln zu lenken. 
In der That ein Verfahren, dessen Lebenswärme anzielend 
wirken mals. 

Der Muth des noch minder Kundigen wird weiter durch 
den Nachweis gestählt, dafs es im Grunde nur eine ganz ge- 
ringe Zahl von mathematischen Gestaltungen ist, die dem In- 
genicur bei seiner Thitigkeit entgegen treten, und so wird von 
vorn herein ein freier Ausblick in das zu durchwandernde Ge- 
biet gewährt, ehe der Leser dieses betritt, wieder ein mensch- 
lich sehr richtig berechnetes Vorgehen, | 

Dabei fällt nun aber der Inhalt doch keineswegs dürftig 
aus, denn die angedeutete knappe Gruppenbildung ist denn doch 
eine so umfassende, dafs freilich wohl alles zu gründlicher 
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wissenschaftlicher Erörterung gelangt, dem män, wenigstens für 
das Erste, thatsáchliche Bedeutung für die Aufgaben des TIn- 
genieurs beimessen kann. 


Schliefslich will das Buch die mathematischen Anschauungen 
und Verfahren nicht zum Selbstzwecke machen, es stellt die 
Mathematik in der That in den Dienst des Ingenieurs, insofern 
alle Ausgänge aus irgend einem Verwendungsgebiete heraus ent- 
wickelt werden. Hierbei zeigt sich, dafs Mathematik und Physik 
heute die nächst verwandten Schwestern sind, denn die Aus. . 
gangs- und Anwendungsbeispiele sind in überwiegendem Malse 
der Elektrophysik entnommen. 


Nach dem Gesagten sind wir überzeugt, dafs das Buch 
bei jungen und alten Lesern den wärmsten Anklang finden 
wird, und dals die Bearbeiter der deutschen Ausgabe einen 
wirksamen und verdienstvollen Beitrag: zur Ueberbriickung der 
Kluft zwischen reiner Mathematik und mathematischer Behand- 
lung technischer Aufgaben geliefert haben. 


Atlas der Aktiengesellschaft Mix & Genest, Telephon- und Tele- 
graphen-Werke, Berlin W., für 1902. 


Auf die Ausgabe dieser lehrreichen und vorzüglich aus- 
gestatteten Geschäftsanzeige machen wir besonders aufmerksam, 
sie ist bei Beschaffungen von beträchtlichem Nutzen durch den 
eröffneten guten Ueberblick. 


Leitfaden für das Entwerfen und die Berechnung gewölbter Brücken. 
Von G. Tolkmitt, Kóniglicher Baurath. Zweite Auf- 
lage, durchgearbeitet und erweitert von A. Laskus, Regie- 
rungsbaumeister, Berlin 1902, Ernst und Sohn. Preis 5 M. 


Das namentlich für den ausführenden Ingenieur seit Jahren 
als vortreffliches Hülfsmittel bewährte Buch erlebt seine zweite 
Auflage leider nach des Verfassers Tode, doch ist diese ganz 
im Sinne der ursprünglichen Form weiter geführt. Die Durch- 
arbeitung bezieht sich namentlich auf die Anpassung an die 
neuesten Vorschriften für Brúckenbauten in Preufsen und auf 
die Einfügung der Berechnung von gewölbten Dreigelenkbögen, 
deren Verwendung bekanntlich dem Mauerwerke und Beton 
Pfeilverhältnisse erschlossen hat, bei denen ihre Anwendung vor 
noch nicht langer Zeit unmöglich erschien. 


Die Auffassung des Gewölbes als elastischer Bogen ist auch 
in dieser Auflage nicht berücksichtigt, und wohl mit Recht, da 
sie unter den Verhältnissen, für die das Buch in erster Linie 
bestimmt ist, entbehrt werden kann. Aber selbst bei grofsen 
und sehr flachen, daher besonders empfindlichen Wölbungen 
kann das Buch zur Herstellung des auf Grund der Elastizitäts- 
gesetze zu prüfenden Vorentwurfes sehr gute Dienste leisten. 


Wünschenswerth für weitere Auflagen wäre die Einreihung 
eines Berechnungs-Verfahrens für steinerne oder Beton-Walz- 
gelenke, wie sie jetzt fast allgemein verwendet werden. 


Wir empfehlen auch die neue Auflage den Studierenden 
wie den ausführenden Ingenieuren als verlälsliches Hülfsmittel. 


Se wenn 


C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Oarl Ritter in Wiesbaden. 
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12, Heft. 1902, 


- Die Wanserkeiiigungsanlagen der badischen Odenwaldbahnen. 
nn | Von C. F. Hall zu Appenweier i. B. 
| Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln XXXIII bis XXXV. 
. (Schlufs von Seite 221.) 


= Die, Wasserreinigungsanlage in Lauda. | 
(Abb. 1 u. 2 auf Tafel XXXIII und Abb.. 5 auf Taf. XXXIV) 


Nach der in dem Reisert’schen chemischen Laborato- 
rium gemachten Analyse enthält das Wasser der Speisungs- 
einrichtung‘ Lauda. für 1cbm 201gr Kalk, 45 EN el 
173 gr Schwefelsäure und: 27 gr Chlor. i 

- Dem entspricht: eine. Gesammthärte von 26,4 deutschen 
Härtegraden und eiñe bleibende Härte von 11,76 Graden: 

Auf Grund dieser Untersuchung wurde bei einem Zusatze 
von 230 gr gebrannten. Kalkes und. 240 gr kalzinirter Soda 
auf 1 cbm' Wasser eine SE 'auf 3,5 DEE Härtegrade 
gewährleistet, 

Die Anlage besteht, wie schon vorher erwähnt, aus einem 
Klärbehälter mit Stromtheilung und einem Kalksättiger und 
ist für- eine stündliche SEE von 20 cbm eingerichtet nach 
der Bauart A. Ze 

‚' Unter Hinweis: auf die obige Beschreibung der Bauart A 
ist zu bemerken,! dafs der Kalk in diesem Falle zu ebener 
Erde- in einen Kalkfülltopf gegeben wird. | 

+ Durch die Rohrleitung F wird das Rohwasser dem Hoch- 
behälter C zugeführt. Dieser. ist durch eine Scheidewand in 
zwei Abtheilungen getheilt, deren eine zur Aufnahme der Soda- 
lösung dient, während die zweite das Wasser-Regelungsgefäls D 
bildet, welches je einen Abflufs nach dem Kalkfülltopfe E und 
nach dem Klärbehälter A besitzt. 

Die in dem Kalkfülltopfe E bereitete Kalkmilch wird mit 
dem vom Vertheilungsbehälter kommenden Rohwasser ganz 
unten in den Kalksáttiger B eingeführt und flicfst von dessen 
oberm' Theile gesättigt und geklärt in den Klärbehälter A 
über, während die schweren Kalktheilchen, welche: das Wasser 
mitführt und wegen Sättigung nicht mehr zu lösen im Stande 
ist, zu Boden fallen. Diese werden durch das nachstrómende 
Wasser stets aufgewirbelt, sodafs sie bis zur Rue Erschöpf- 
ung ausgelaugt werden. 

Diese Kalklösung vereinigt sich im Klärbehälter mit der 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. XXXIX. Band. 
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vom Hochbehälter kommenden Sodalösung und dem Rohwasser, 
Hier geht nun die chemische Zersetzung vor sich. Das Wasser 
vertheilt sich gleichmälsig in die einzelnen Klärabtheilungen, 
um schliefslich durch den Reinwasserabflufs G geklärt in die 
Reinwasserbehälter oder in den Wasserthurm K! von 100 cbm 
Inhalt abzufliefsen. 

Der sich im Klärbehälter absetzende Schlamm wird von 
Zeit zu Zeit in den Schlammkanal abgelassen, 

Die vorbeschriebene Anlage wird seit ihrem Bestehen von 
dem Dampfmaschinenwärter der Betriebswerkstätte Lauda mit 
bedient, welchem nur zum Ablöschen des Kalkes ein Mann 
zur Hülfeleistung beigegeben wird. 

Der Wärter hat also die Betriebsmaschine der Werkstätte, 
die Pumpenanlage der Lokomotiv-Speisungseinrichtung und die 
Wasserreinigungsanlage allein zu bedienen. 


Die Wasserreinigungsanlage in Heidelberg. 
(Abb. 1—4 auf Tafel XXXIV.) 


Die Untersuchung des Speisewassers von Heidelberg im 
Reisert’schen chemischen Laboratorium hatte folgendes Er- 
gebnis. 

In dem Wasser sind auf 1 cbm enthalten: 147,2 gr CaO, 
39,6 gr MgO, 30,7 gr SO, und 24,5 gr Cl. 

Dem entspricht eine Gesammthärte von 20,2 deutschen 
Härtegraden und eine bleibende Härte von 6,2 Graden. 

Auf Grund dieser Untersuchung wurde eine Weichmachung 
des Wassers auf 6 deutsche Härtegrade bei einer stündlichen 
Leistung von 60 cbm gewährleistet. 

Hierbei war für 1 cbm ein Zusatz von 250 gr gebrannten 
Kalkes und von 60 gr kalzinierter Soda vorgeschrieben, oder, 
falls es angezeigt erscheinen sollte, das Wasser bis zu 3,5 
deutschen Härtegraden noch weicher zu machen, ein Zusatz 
von 300 gr gebrannten Kalkes und von 150 gr kalzinirter Soda. 

Der Reiniger ist ein solcher der offenen Bauart B, und 


besteht aus zwei Vertheilungsbehältern CC zur Aufnahme des 
1902, 36 
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Kalkes, der Soda und des Rohwassers, zwei Kalksättigern FF, 
zwei Fällbehältern mit Filtern DD, zwei Luftgebläsen HH 
zum Reinigen der Filter und den zugehörigen Rohrleitungen 
nebst Absperrschiebern, Ventilen und Hähnen. 

Das Rohwasser wird durch die Pumpe L und die Rohr- 
leitung J den beiden Hochbehältern C zugeführt. Jeder dieser 
Hochbehälter ist durch eine Scheidewand in zwei Abtheilungen 
getheilt, deren eine zur Aufnahme der Sodalösung dient, wäh- 
rend die andere das Wasservertheilungsgefäls G bildet. 

Die Aufbereitung des Aetzkalkes und der Soda wird bei 
dieser Anlage nicht, wie gewöhnlich, in den einzelnen Abthei- 
lungen des Hochbehälters unmittelbar vorgenommen, sondern 
in eigenen Behältern A und B. 

Ersterer ist mit Rührwerk ausgestattet und dient zur 
Herstellung der Kalkmilch, während letzterer zur Lösung der 
Soda benutzt wird. Von hier aus wird die Sodalösung mittels 
der Pumpe P den Hochbehältern, die Kalkmilch mittels der 
Pumpe R den Kalksättigern F für zwölf Betriebsstunden zu- 
geführt, 

Die Sättigung des Wassers in den Kalksättigern erfolgt 
auf die bereits bei der Anlage Lauda beschriebene Weise, 

Aus den Sättigern tritt das Kalkhydrat gleichzeitig mit 
der aus den Hochbehältern kommenden Sodalösung und dem 
Rohwasser aus den Wasservertheilungsgefiifsen in die Zersetzungs- 
räume D. Hier sinkt schon ein Theil des ausgefallenen 
Schlammes nieder. Im Uebrigen steigt das Wasser in den 
Räumen D in die Hölle und fliefst von oben herab durch die 
Reisert’schen Kiesfilter E, um hierauf durch seinen natür- 
lichen Druck durch die Reinwasserleitung K völlig klar den 
vier Wasserbehiltern von je 50 cbm Inhalt zugeführt zu werden. 
Der Schlamm, der sich in den Räumen D absetzt, wie die 
ausgelaugten Kalkreste in den Kalksättigern werden zeitweise 
in den Schlemmkanal abgelassen. 

Das Auswaschen der Filter erfolgt mittels der Luft-Strahl- 
bläser H auf die bei der Anlage in Lauda angegebene Weise. 

Die Anlage wird in der Regel nur von dem Pumpen- 
wärter der Speisungseinrichtung allein bedient, dem für das 
Kalkablöschen und die Instandhaltung der gesammten Maschinen - 
Einrichtung zeitweise noch ein Mann beigegeben wird. 


Die Wasserreinigungsanlage in Osterbu. ken. 
(Abb. 1-5 auf Tafel XXXV.) 


Die Untersuchung des Lokomotivspeisewassers für Oster- 
burken im Reisert’schen Laboratorium ergab, dafs dieses 
Wasser in 1 cbm die folgenden kesselsteinbildenden Bestand- 
teile enthält: 180 gr Kalk, 25 gr Magnesia, 77 gr Schwefel- 
säure und 31 gr Chlor. 

Dem entspricht cine Gesammthärte von 21,5 und eine 
bleibende Iärte von 8,9 deutschen Härtegraden. 

Auf Grund dieser Untersuchung wurde bei einer stünd- 
lichen Leistung von 20 cbm eine Weichmachung des Wassers 
auf 3,25 deutsche Härtegrade durch Zusatz von 210 gr ge- 
brannten Kalkes und von 200 gr kalzinirter Soda zu 1 cbm 
gewährleistet. 

Sollte das Wasser jedoch nur auf 8 bis 8,5 deutsche 
Härtegrade weich zu machen sein, was sich neuerdings für den 


Betrieb als zweckmälsig erwiesen hat, so sind annähernd nur 


160 gr Kalk und 75 gr Soda zur Weichmachung von 1 cbm 
Rohwasser nöthig. 

Die Anlage ist eine unter Druck arbeitende nach Bauart B 
für 20 cbm stündliche Leistung mit patentirtem Kiesfilter. 

Die Anlage enthält einen Vertheilungsbehälter C zur Auf- 
nahme des Rohwassers und der Soda und einen Klärbehälter A 
mit eingebautem Reisert’schem Patentfilter, ferner einen 
stetig wirkenden Kalksättiger B, einen Kalkfilltopf E, ein 
Luftgeblise F zur Reinigung des- Filters und sämmtliche zu : 
der Wasserreinigungsanlage gehörigen Rohrleitungen nebst den 
erforderlichen Absperrungen, 

Die Pumpen J drücken das Rohwasser durch die Rohr- 
leitung G in den Hochbehälter C mit je einer Abzweigung in 
die Abtheilung zum Auflösen der Soda und einer in das Wasser- 
vertheilungsgefäls D. 

Bei dieser Anlage ist ebenfalls ein Kalkfülltopf E zur 
Bereitung der Kalkmilch in Anwendung. Von diesem aus ge- 
langt die Kalklösung in den Kalksättiger B, aus welchem das 
Wasser nach vollständiger Sättigung geklärt in den Klärbe- 
hälter A fliefst. Hier vereinigt es sich mit der aus dem 
Hochbehälter C kommenden Sodalösung und dem Rohwasser. 

Ein Theil des Schlammes setzt sich ab, während das 
Wasser in die Höhe steigt und hierauf durch ein Rohr über 
das Reisert’sche Patentfilter fliefst, von dem aus es die 
Reinigungsanlage durch die Rohrleitung H völlig klar verläfst, 
um unter natürlichem Drucke in die Reinwasserbehälter KK 
zu gelangen. Das Schlamm Ablassen, ebenso das Auswaschen 
des Kiesfilters mit Luft und rücklaufendem Wasser erfolgt wie bei 
der Anlage in Heidelberg (Abb. 1—4, Tafel XXXIV, Seite 233), 

Die Wasserreinigungsanlage in Osterburken wird nebenbei 
von dem Pumpenwärter bedient, welchem nur beim Kalkab- 
löschen und Kohlenabladen die nöthige Hülfe geleistet wird. 


Sämmtliche Anlagen haben bald nach ihrer Inbetrieb- 
setzung günstig auf die Verbinderung von Kesselsteinbildung 
sowohl bei den Lokomotiven als auch bei den feststehenden 
Dampfkesseln der Betriebswerkstätte und bei den Pumpen- 
anlagen eingewirkt. Aber nicht nur in dieser Beziehung hat 
sich die Einführung der Wasserreinigung als sehr vortheilhaft 
erwiesen, sondern auch bezüglich des Kohlenverbrauches bei 
sämmtlichen Lokomotiv- und feststehenden Kesseln und der 
Schonung der Kesselbleche, 

Die Wärmedurchlässigkeit der Kesselwände ist ohne Kessel- 
stein im Innern erheblich gröfser. Schätzungsweise beträgt die 
Kohlenersparnis etwa 20°/, bis 25 °/ , statistische Erhebungen 
sind hierüber bis jetzt noch nicht angestellt; sie sind auch 
schwierig in der Durchführung. | 

Durch die Einführung des gereinigten Wassers wird nicht 
nur die Neubildung von Kesselstein verhütet, sondern auch der 
etwa noch vorhandene alte nach und nach abgelöst, obwohl das 
Wasser nicht vollständig von Kesselsteinbildnern befreit, sondern 
bei den Reinigungsanlagen in Lauda und Osterburken nur auf 
8 bis 9, bei der Reinigungsanlage in Heidelberg sogar nur auf 
9 bis 11 deutsche. Härtegrade weich gemacht wird. 
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Als besondere Vortheile der in Frage stehenden Wasser- | 
reinigungs-Vorrichtungen von Dervaux-Reisert sind noch 
anzuführen, dals sie nicht viel Platz beanspruchen und sich 
leicht an vorhandene Räumlichkeiten anpassen lassen, und dafs 
sie keiner besondern Bedienung bedürfen, sondern nebenbei 
von dem vorhandenen Dampfmaschinen- oder dem Pumpenwirter 
bedient werden können, wie das auf den badischen Staatsbahnen 
von Anfang an der Fall war. 


Die Erfahrung hat hier auch gezeigt, dafs die Bedienung 
der Vorrichtung in allen Fällen die denkbar einfachste ist, . 
und dafs ein Versagen oder eine Störung beim Reinigen so 
gut wie ausgeschlossen ist, 


Die vorstehend beschriebenen Anlagen besitzen alle früher *) 
angegebenen Vortheile, und erreichen ihren Zweck auf ein- 
fachere, billigere und wirksamere Weise, als die früher be- 
schriebenen Vorrichtungen. Auch ist ihre Aufstellung in be- 
sonderen Nebengebäuden, die früher als nöthig bezeichnet wurde, 
in den meisten Fällen nicht nöthig und die Bedienung durch 
den Kessel- oder Maschinenwärter allein entgegen der früher *) 
ausgesprochenen Ansicht recht wohl durchführbar, wie die Er- 
fahrungen bei den badischen Staatseisenbahnen und auch ander- 
wärts zeigen. 


*) Organ 1893, S. 19, 52, 98; 1899, S. 214. 


Die durchgehende Bremse für Güterzüge. 


Von Staby, Direktionsrath in Ludwigshafen a. Rh. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel XXXVI und Abb. 1 bis 5 auf Tafel XXXVII. 


der kisenbahnen ist in 
Die Ver- 


Die Sicherheit des Betriebes 
hohem Malse von der Bremse der Züge abhängig. 
vollkommnung der Bremseinrichtungen ist daher eine der | 
wichtigsten, zugleich aber auch schwierigsten Aufgaben der 
Eisenbahntechnik. Naturgemäfs haben sich Bestrebungen auf 


der Erhöhung ihrer Wirkung zugewandt; neuerdings ist aber 
auch für die langsameren Güterzüge zur Erzielung erhöhter 
Betriebsicherheit eine Verstärkung der Bremswirkung als noth- 
wendig gefordert und anerkannt worden *). 

: Soweit durch zweckmälsigere Bauart eine Verbesserung 
zu erzielen war, ist solche durch die neueren Bestimmungen 
des $ 135 der Technischen Vereinbarungen für den Neubau 
der Güterwagen vorgeschrieben. Diese Aenderung bezweckt 
aulser gleichmälsigerer Vertheilung des Bremsdruckes auf die 
Radreifen auch die noch zulässige Verstärkung des Brems- 
druckes. Die Erhöhung der Bremswirkung in dem ange- 
strebten und als nothwendig anerkannten Malse lälst sich aber 
hierdurch nicht ermöglichen, diese ist nur durch verstärkte 
Bremsbedienung und daher nur unter Aufwand nicht unbe- 
trächtlicher Kosten zu erreichen. 

Trotz der gröfsern Zahl der Bremser wird die Führung 
langer schwerer Güterzüge keine sichere werden, weil die 
Bremssignale der Lokomotivpfeife auf dem hintern Zugtheile 
nicht mit Sicherheit gehört werden können, und weil ferner 
die den unteren Arbeiterklassen entnommene Bremsermann- 
schaft bei Ausübuug des Dienstes die erforderliche Zuver- 
lässigkeit vielfach vermissen läfst. Versuche, die Bremser 
während der Fahrt oder bei der Durchfahrt durch Bahnhöfe 
auf ihre Dienstbereitschaft zu überwachen, haben keinen 
nennenswerthen Erfolg gehabt. Höher gelohnte Arbeiterklassen 
zum Bremserdienste zu verwenden, ist aber wegen der damit 
verbundenen Steigerung der schon jetzt beträchtlichen Zugbe- 
gleitungskosten ausgeschlossen, 

Bei Versuchen über die Hörbarkeit der Signale war die 
Lokomotivpfeife auf Flachlandbahnen bei nicht ungünstigem 
Wetter nur auf etwa 300 ™® Entfernung sicher zu hören. 


Verbesserung zunächst der Schnellzugbremse und namentlich 
| 


*) Organ 1901, S. 213. 


In ungünstigerm Gelände nimmt die Hörbarkeit erheblich 
schneller ab. Beispielsweise wurden auf einer in engem Fluls- 
thale gelegenen krúmmungsreichen Strecke bei ruhigem, trockenem 
Wetter von 24 mit starktönender Glockenpfeife gegebenen 
Signalen gehört: 

Zusammenstellung I: 
Hörweite der Pfeifensignale. 
178 ™ hinter der Lokomotive 22 Signale 


229 « « « « 19 < 
263 « < < < 17 « 
348 « x « x 14 « 
416 « « « « 17 « 
450 « « « « 11 « 
502 « « « « 7 « 


In langen geraden Tunneln abgegebene deutliche Signale 
konnten auf dem fahrenden Zuge kaum in 50” Entfernung 
gehört werden. Hatte die Lokomotive mit der Zugspitze den 
Tunnel bereits verlassen, so war auf dem noch im Tunnel 
laufenden Zugtheile kein Pfeifensignal wahrzunehmen, 

Die Versuche zeigten ferner, dafs die Hörbarkeit auch 
von Nebeneinwirkungen abhängig ist. So war der vorstehend 
aufgeführte 348 m hinter der Lokomotive laufende Bremswagen 
mit Langeisen beladen, welches während der Fahrt stark 
klapperndes Geräusch verursachte und dadurch die Ilörbarkeit 
der Signale verminderte. 

Solche Ergebnisse lassen befürchten, dafs sich auch bei 
Verwendung tieftönender Heulpfeifen keine sichere Aufnahme 
der Pfeifensignale bei schlechtem oder kaltem Wetter, in 
schwierigem Gelände und in Tunneln ermöglichen lassen wird. 
Eine durchgreifende Verbesserung kann nur bei völligem Weg- 
falle der Ilörsignale auf der Strecke und ferner nur durch 
gänzliche Beseitigung der unzuverlässigen Bremsermannschaft, 
also durch Einführung der durchgehenden Bremse auch für 
die Güterzüge erzielt werden. 

Eine durchgehende Bremse für Güterzüge muls folgenden 
Bedingungen genügen: 

1. Sie muís möglichst einfach und billig zu beschaffen 
sein; 


> 
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2, sie darf von einer Untersuchung ` des Wagens bis En 


nächsten, also innerhalb dreier Jahre keine Unterhaltung | 


erfordern 


- 3. sie iR ee in der Detiene: sein, RE 


auch der ungeschickteste Führer sie handhaben kann; 

4. sie muls beim Zerreilsen des Zuges selbstthätig: wirken; 

D. sie muls in der Bremswirkung beliebig zu regeln ‚sein, 
um das Herabfahren langer Gefälle mit. BEES 
Geschwindigkeit zu ermöglichen ; | 

6. sie mufs von der Lokomotive and jedem Bremswagen aus 
angestellt werden konnen 

7. sie muls so eingerichtet sein, dals der Bremsdruck bei. 
leerem und beladenem Wagen dem Raddrucke angepalst 
werden kann. 


Die einfache Bauart schliefst die Verwendung vieltheiliger | 


und empfindlicher, durch Luftdruck oder elektrisch gesteuerter 


Ventile an jedem Bremswagen aus. Derartige Ventile er- 
fordern nach den in Amerika gemachten Erfahrungen *) nach 
kurzer Betriebszeit gründliche Reinigung und sorgfältige Unter- 
haltung und verursachen dadurch ganz bedeutenden Aufwand 
an Unterhaltungskosten.  Vieltheilige Ventile können nicht 
drei Jahre im Betriebe belassen werden, ohne zu Versagungen 
oder Störungen Anlafs zu geben, 

Die bei den Personenzügen in Gebrauch gert durch- 
gehende Bremse ist für die Güterzüge unverwendbar, weil das 
Anlegen und Anpressen der Bremsklötze an die Radreifen bei 
ihr stolsartig erfolgt und dieser Bremsstofs ‘bei der losen 
Kuppelung der Güterzüge starke Zerrungen und Zugzer- 
reifsungen verursachen, bei Militärzügen anch die Pferde zum 
Stürzen bringen würde. Bei der Güterzugbremse müssen da- 
gegen die Bremsklötze ähnlich, wie bei Bedienung: der Hand- 
bremsen zunächst sanft angelegt werden, dann erst darf der 
Bremsdruck allmälig bis .zu seinem höchsten Werthe an- 
wachsen. 

Das erste Erfordernis einer guten Schnellzugbremse’ ist 
die Erzielung möglichst kurzen Bremsweges, dasjenige einer 
Gtiterzugbremse möglichst sanfte und gleichmälsige Wirkung. 
Beide Forderungen dürfte eine gemeinschaftliche Bremse nicht 
zu erfüllen im Stande sein. Es erscheint daher zweckmälsiger, 
für jede Zuggattung eine besondere Bremse zu wählen und nur 
dafür zu sorgen, dafs beim Einstellen von Personenwagen. in 
Güterzüge und umgekehrt von Güterwagen in Personenzüge 
beide Bremsen weiter benutzt werden können. Letzteres ver- 
prsacht aber die geringsten Schwierigkeiten, wenn die Güter- 
zugsbremse ebenso, wie die Personenzugbremse mit Druckluft 
betrieben wird. | 

Von allen bekannten Bremsarten genügt den seston sechs der 
vorstehenden Forderungen die bekannte ältere Zweikammerluft- 
druckbremse am besten. Um ihre Wirkung an Jangen und 
schweren Zügen zu prüfen, wurden auf den pfälzischen Bahnen je 
angestellte Probefahrten zur Feststellung des Kohlenverbrauches 
der Güterzuglokomotiven auch zur Ausführung von Bremsver- 
suchen benutzt. Zu dem Zwecke wurde der Versuchszug aus 
älteren Personenwagen zusammengesetzt, welche noch mit. der 
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- 4 Oran 1902, S. 105. 


..schlusse lief cin Melswegen, 


pi Ausgerüstoh: sind "und das-an “dios ren 
nachträglich angebrächte;: besondere: Anelalswonti: ausgeschaltet; 
- Der Versuchszug bestand nach: ‚dem. Schaubilde Tafel XXXVI, a 
Abb.. Lang 120 ‚Achsen, ‚hatte: eine Länge‘ VOR: 560 mond ein. : 
Gewicht: von’ 620 t.. ausschliefslicli ‘Lokomotive: and Tender, | 
welche. 86. Tonnen Wopen, - -Eino Instandsetzung: ‘der: Bremsen 


fand vor Ausführung der Versuche nicht: statt, sodáfs: der: ‘aut E 


dem Schaubilde angegebene Zeitpunkt ' der > Untersuchung der 
Wagen auch: die Zeit der. letztmaligen, Instandsetzung. der 
Bremsen angiebt,. ‚Die Lokomotive besals. Gesohwindigkoits- 


messer von Haulshälter und Schleifer- -Schnellbremse,. die. ` Sn 
die Tenderbremse - einge» re? 


Triebradbremse war ausgeschaltet, 
schaltet. Der Inhalt des Hauptluftbehälters wurde. durch Zu- 
fügung eines zweiten Behälters aut 6601 erhöht. Am Zug- 


zur Aufschreibung des Leitungsdruckes, sowie eine Schreibvor- 
richtung zur Kennzeichnung der Stellung des Lokomotivbrems- 
hahnes befand, Ein Stofsmesser, bestehend aus einem in der 
Zugrichtung ‘schwingenden Pendel mit Schreibvorrichtung ver. 
zeichnete die während der Fahrt auftretenden Stéfse, ` °° 
Am stehenden Zuge wurde zunächst festgestellt, dafs die 
vollständig entleerte Bremse nach etwa: 50 Sekunden mit 4 at 
Druck geladen war. Wurde nach dem Laden: der Bremshahn 
in Abschlulsstellung gebracht, so nahm ` der Leitungsdruck' in 
Folge der vorhandenen Undichtigkeiten in je 10 Minuten um 
durchschnittlich 0,75 at ab. > ni ee ER 
Bei den darauf eebe wurde ‘mit einem 
Leitungsdrucke von 4at ‚gearbeitet und beim ‘Bremsen ` der 
Bremshahn stets, der Wirkungsweise‘ der Zweikammerbremse 
entsprechend;: sofort in die äulserste ` Vollbremsstellung “umge- 
legt. Die Abnahme. des Leitungsdruckes am letzten‘ Wagen 
begann ‘durchschnittlich 3' Sekunden nach dem Umlegen des 
Bremshahnes auf der Lokomotive, Der ganze Zug war so ge- 
kuppelt, dafs die Bufferteller‘ benachbarter Wagen wáhrend'*der 
Fahrt 10 bis:25 cm von einander abstanden.*) . ee 
Das Ergebnis dieser Nu ne war ae 
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Bei den unter a angeführten Bremsungen lief der Zug 
naturgemäls in ähnlicher Weise, jedoch etwas stärker als bei 
der Bedienung der Handbremsen auf die Lokomotive auf, wo- 
bei sich ein weicher Stols im hintern Zugtheile bemerkbar 
machte, Dieser Stols war meist geringer, als der bei vor- 
sichtigem Anziehen des langen Zuges im letzten Wagen stets 
auftretende Anfahrstofs, Wurde die Bremse des letzten Wagens 
bei Beginn der Bremsung von Hand bedient, so verschwand 
Brems- und Anfahrstofs fast vollständig. Die Abnahme des 
Leitungsdruckes am letzten Wagen, sowie Brems- und Anfahr- 
stofs zeigt Abb. 4, Taf. XXXVII. 


An den Zugschlufs wurde sodann bei den weiteren Ver- 
suchen das bekannte Schleifer-Auslafsventil (Taf. XXXVII, 
Abb. 3) angehängt und eingeschaltet. Das Ventil öffnete sich, 
sobald der Leitungsdruck etwa um 0,5 at abgenommen hatte, 
liefs dann eine gewisse Menge Luft aus der Leitung aus und 
schlols sich wieder. Wie Tafel XXXVII, Abb. 5 zeigt, wiederholt 
sich bei jeder Bremsung das Spiel dieses Ventils mehrmals. 
Den erheblichen Einflufs dieses Ventils auf Bremszeit und 
Bremsweg zeigt Zusammenstellung II, erstere wurde um 30 °/,, 
letzterer um etwa 35°/, verkürzt. Die Schaulinie Abb. 5, 
Taf, XXXVII zeigt aber auch, dals das Ventil nicht richtig 
arbeitete, weil die Querschnitte für den Auslals der Leitungs- 
luft zu eng waren, und in Folge dessen der Zug bereits zum 
Stehen kam, ehe der Druck im hintern Theile der Brems- 
leitung auf O gesunken war. Bei zweckmäfsigerer Bauart des 
Ventiles wird sich noch eine weitere Verbesserung hinsichtlich 
des Bremsweges erzielen lassen. 


Bei den Bremsungen mit eingeschaltetem Auslafsventile. 


fand sich beim Halten des Zuges, dals die vordere Zughälfte 
etwas auf die Lokomotive aufgelaufen war, während die hintere 
in stramm gestrecktem Zustande zum Stehen kam. Der Brems- 
stols war in Folge dessen etwas geringer als bei den Bremsungen 
ohne Ventil; bei dem darauffolgenden Anfahren verschwand der 
Anfahrstofs fast ganz. 


Bei keiner Bremsung ist eine Zugtrenhung 
eingetreten, obwohl die Mehrzahl der Wagen mit älteren 
Zugstangen und Kuppelungen von schwachem Querschnitte ver- 
sehen war. 

Um die Regelung der Bremswirkung beim Herabfahren 
auf langen Gefällen zu erproben, wurde dem J,okomotivführer 
aufgegeben, die wechselnde Steigungen und zahlreiche Krüm- 
mungen aufweisende Strecke Hochspeyer-Neustadt möglichst 
gleichmäfsig mit 20 km/St. Geschwindigkeit herabzufahren. 

Die Ausführung dieser Fahrt zeigt das Schaubild Taf. XXX VII 
Abb. 2. Die nicht erheblichen Ueber- und Unterschreitungen 
der geforderten Geschwindigkeit bei dieser ersten Fahrt be- 
weisen, dafs die Regelung der Bremswirkung auch dem un- 
kundigsten Führer keine Schwierigkeiten verursacht. Die 
sonstige Handhabung der Zweikammerbremse erfordert bekannt- 
lich weder Uebung noch Geschicklichkeit. 

Bei diesen sämmtlichen Versuchen hat sich die Zwei- 
kammerbremse in ihrer bisherigen Bauart zum Bremsen der 
Güterzüge bei allen Geschwindigkeiten und beim Herabfahren 
von Gefällen als brauchbar erwiesen, Bei erneuter Durch- 
arbeitung lassen sich noch mehrfache Verbesserungen anbringen, 
sodals die verbesserte Zweikammerbremse allen Anforderungen 
einer guten Güterzugbremse sicher genügen wird. 

Zunächst dürfte bei der Lokomotivausrüstung wegen des 
grolsen Luftverbrauches der Bremse aufser der Verwendung 
einer gewöhnlichen Dampfluftpumpe noch die Anbringung einer 
zweiten, vom Triebwerke aus bewegten Luftpnmpe geboten 
sein, welche eine ähnliche Ausbildung, wie die anf Taf. XXXVIT in 
Abb. 1 dargestellte Luftpumpe des Briiggemann’schen 
Sandstreuers erhalten könnte. Sieht man dazu noch einen ge- 
nügend grofsen Hauptluftbehälter vor, so lälst sich die Be- 
schaffung der Druckluft während der Fahrt durch die Fahr- 
pumpe ohne besondere Kosten‘ bewirken und die Dampf- 
pumpe braucht nur zum etwaigen Ausgleiche herangezogen zu 
werden. 

An den vorhandenen Güterwagen verursacht die Zufügung 
der Luftdruckbremse nebst Rohrleitung und Kuppelungschläuchen 
in der auf Tafel XXXVI in Abb. 2 bis 4 dargestellten Weise keine 
Schwierigkeiten und nur geringe Kosten. Güterwagen mit 
festen Kopfwänden erhalten an jeder Stirnwand je einen hoch- 
liegenden, solche mit drehbaren Kopfwänden und gewisse Wagen 
für Sonderzwecke je zwei tiefliegende Kuppelungschläuche. In 
die Bremsleitungen werden an den Kopfwänden, wie bei der Sauge- 
bremse, keine Absperrhähne vorgesehen, sodals ungekuppelte 
Schläuche stets offen bleiben. Sind an einer Wagenstirnwand 
zwei Kuppelungschläuche vorhanden, so wird eine Leerkuppe- 
lung unter dem Zughaken vorgesehen, mit welcher der unbe- 
nutzte Kuppelungschlauch verschlossen wird. Befindet sich an 
einer Wagenstirnwand nur ein Kuppelungschlauch, so wird 
keine Leerkuppelung daran angebracht. 

Für die Absperrung der Bremsleitung am Schlufswagen 
erhält der Wagenwärter entweder das vorhin beschriebene 
tragbare Auslalsventil oder cine besondere Leerkuppclung. 

Nach Einführung der durchgehenden Bremse gestaltet 
sich der Güterzugbetrieb in der Weise, dafs die Zuglokomotive 
mittels Dampf- und Fahrpumpe rechtzeitig den Hauptluftbe- 
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hälter füllt und sich dann vor den fertiggestellten Zug setzt. 
Beim Herannahen der Abfahrzeit giebt der Wagenwárter, 
welcher stets auf dem letzten an die durchgehende Bremse 
angeschlossenen Bremswagen Platz zu nehmen hat, ein Signal, 
dafs das Schlufsventil oder die Schlufssperre eingehängt ist, 
worauf der Lokomotivführer die Bremse ladet. Sobald nach 
ungefähr einer Minute der Leitungsdruck auf 4at gestiegen 
ist, befindet sich die Bremse in Ordnung und der Zug kann 
abfahren. Eine Bremsprobe zur Prüfung des Zustandes der 
Bremse ist unnöthig. 

Wenn der Leitungsdruck nach Umlegen des Bremshahnes 
in die Füllstellung nicht stetig wächst, ist das Ankuppeln eines 
Bremsschlauches oder das Einhängen der Leerkuppelung in 
einen unbenutzten Bremsschlauch vergessen und der fertigge- 
stellte Zug daraufhin nachzusehen. 

Der Leitungsdruckmesser der Lokomotive giebt auf diese 
Weise sichere Auskunft, ob die Bremse des Zuges in Ordnung 
ist oder nicht. 

Sind auf der nächsten Station Wagen ein- oder auszu- 
setzen, so begiebt sich ein Bremser von der Zugspitze aus 
nach dem abzukuppelnden Wagen und löst im Vorbeigehen 
die Bremsen der einzelnen Bremswagen der Reihe nach. Da 
das Auslassen der Luft aus dem Bremszylinder nur einige 
Sekunden erfordert, so ist hierzu ein nennenswerther Aufent- 
halt kaum nóthig. Darauf werden die sämmtlichen Verschiebe- 
bewegungen mit dem vordern Zugtheile unter Bedienung der 
Handbremsen ausgeführt, während der hintere Zugtheil in fest- 
gebremstem Zustande im Bahnhofe stehen bleibt. 

Nach Beendigung der Verschiebearbeiten und nach Zu- 
sammenstellung des Zuges erfolgt die Prüfung der Bremsen 
und die Abfahrt in gleicher Weise wie auf der Anfangstation, 

Werden einzelne Personenwagen in den Güterzug einge- 
stellt, so wird deren Bremse ausgeschaltet; die Wagen laufen als 
Leitungswagen. In solchen Fällen ist aber jedes Mal eine 
Bremsprobe vorzunehmen, falls man nicht vorzieht, auch bei 
den Personenwagen die nicht nothwendigen, aber gefahr- 
bringenden Stirnwandhähne später vollständig zu beseitigen. 

Wagen ohne durchgehende Bremse oder Bremsleitung 
werden entweder mit tragbaren Leitungen ausgerüstet, oder 
am Zugschlusse mitgeführt, wo gemäls $ 33,3 Absatz c der 
Betriebsordnung bis zu 16 Achsen nachlaufen dürfen. 

Bei Grenzbahnen mit starkem Uebergange nicht ausge- 
rüsteter Wagen werden die Güterzüge soweit unter Besetzung 
der Handbremsen gefahren, bis an den Knotenpunkten eine 
Vertheilung dieser Wagen erfolgt und sie am Schlusse der 
Züge weiter befördert werden können. 

Die Geschwindigkeit der Güterzüge ist bekanntlich von 
der Anzahl bedienter Bremsen abhängig; es ist daher zu unter- 
suchen, in welcher Zahl die durchgehende Bremse vorgesehen 
werden muls. 

Von der Mehrzahl der Vereinsverwaltungen sind bisher 
25 bis 33°/, sämmtlicher Güterwagen mit Handbremsen ver- 
sehen worden. Bei Einfükrung der durchgehenden Bremse 
dürfte die Ausrüstung von 25°/, aller Güterwagen selbst weit- 
gehenden Anforderungen genügen, da auch unter der Annahme, 
dafs in Folge ungleichmälsiger Vertheilung im Durchschnitte 


nur mit 20 bis 21%/, Bremswagen. in den Zügen geréchnet 
werden kann, noch alle innerhalb der starken Einrahmung in 
dem Bremsverzeichnisse Zusammenstellung III liegenden Fahr- 


geschwindigkeiten auf den betreffenden Neigungen bei dieser 


Bremsbedienung gefahren werden dürfen. 


Zusammenstellung II. 


Vorgeschriebene Bremsantheile bei verschiedenen Neigungen 
und Geschwindigkeiten. 


Auf Neigun- 


zen von müssen bei einer Fahrgeschwindigkeit von 
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Hierbei ist jedoch vorausgesetzt, dals die Bremse mit 
einer Einrichtung versehen ist, welche den Bremsdruck dem 
Ladegewichte entsprechend zu regeln gestattet”). Ist keine 
solche Einrichtung vorhanden, so kann der Bremsdruck nur 
nach dem Leergewichte der Wagen bemessen, und derartige 
unbeladene Rremsachsen müssen gemäls § 13, 2d der Betriebs- 
ordnung als halbe Bremsachsen gezählt werden. Statt 20°], 
sind dann höchstens 12°/, bedienter Bremsen im Zuge vor- 
handen und damit dürfen nur die innerhalb des gestrichelt 
eingerahmten Theiles der Zusammenstellung III liegenden Fahr- 
geschwindigkeiten gefahren werden. Diese Begrenzung er- 
scheint aber für viele Verkehrsverhältnisse als zu eng, wes- 
halb die Anbringung einer Regelungsvorrichtung für den 
Bremsdruck vorzuziehen sein dürfte. Derartige Vorrichtungen 
sind zur Genüge bekannt und mehrfach erprobt. 

Abb. 5, Taf. XXX VI zeigt eine dieser Vorrichtungen. Der 
hinter dem Bremskolben befindliche, die Arbeitsluft auf- 
nehmende Raum ist getheilt. Ein kleinerer Raum ist in dem 
Bremszylinder selbst vorgesehen, während ein besonderer 
mittels Hahn abzusperrender Behälter einen gréfsern Raum 
zur Aufnahme der Druckluft bildet. Je nach der Stellung 
des Hahnes ist entweder nur der kleinere Raum oder der 
kleine und der grofse Raum angeschlossen, und nach dem 
Mariotte’schen Gesetze steht der beim Bremsen auf den 
Bremskolben ausgeübte Druck in geradem Verhältnisse zum 
Inhalte des jeweils angeschlossenen Druckraumes. Die Grofse 
beider Räume lälst sich leicht so herstellen, dafs das Ver- 
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hältnis des Bremsdruckes zum Raddrucke bei leerem und voll be- | 
ladenem Wagen dasselbe bleibt. Der Hahn ist durch einen 


an beiden Langseiten des Wagens angebrachten Griff mit den 
Stellungen »beladen« und »leer« nach Bedarf von Hand ein- | 


zustellen, 

Mit Ausnahme der vorerwähnten Regelungsvorrichtung 
für den Bremsdruck ist von der vorstehend beschriebenen 
Bremse kein Theil einem Patentschutze unterworfen; an der 
Lieferung können sich daher viele Werke betheiligen, wodurch 
die Beschaffung beschleunigt werden kann und deren Kosten 
sich ermälsigen. 

Die Einführung der durchgehenden Bremse erhöht nicht 
allein die Betriebsicherheit, sondern vermindert auch die Zug- 
begleitungskosten in ganz erheblichem Malse, wie die nach- 
folgende Berechnung zeigt. Für die Bedienung der Bremsen 
der Güterzüge mulsten im Jahre 1901 bei den pfälzischen 
Bahnen folgende Summen aufgewendet werden: 


208 ständige Bremser erforderten Lohn. . 191,600M. 

176 Verstärkungsbremser erforderten Lohn. . 140,000 « ` 

Ausgaben fúr Nebengebúhren, Fahrgelder u. s. w. 112.000 « 
zusammen 443,600 M. 


Verwaltungskosten, Pensions, Krankenkassen-, Unfall- 
lasten sind in dieser Summe noch nicht enthalten. 

An Betriebsmitteln für den Güterzugdienst waren vor- 
handen 8200 Güterwagen und 120 Giiterzuglokomotiven. 
Werden 25°/, der Wagen mit Bremsen versehen, so sind 
6150 Leitungs- und 2050 Bremswagen mit Leitungen und 


Bremsen auszurústen, Die Kosten betragen: 


6150 Leitungswagen zu 75 M. = 461,250 M. 
2050 Bremswagen « 300 « = 615,000 « 


120 Lokomotiven « 1200 « = 144,000 « 
zusammen 0,250 M. 

Die Unterhaltung dieser Bremsen re den bis- 
herigen Erfahrungen keine erheblichen Mittel” beanspruchen, 
da sich an den Bremszylindern nur die Kolben- und Stopf- 
büchsenmanschetten abnutzen und nach gewisser Zeit zu er- 
setzen sind. Die Lebensdauer der jetzigen Ledermanschetten 
beträgt durchschnittlich 7 bis 9 Jahre; bei der Ermittelung der 
Unterhaltungskosten der Bremsen soll jedoch nur mit einer 
6jährigen Lebensdauer ‚gerechnet werden, sodals die Man- 
schetten im Bremszylinder bei jeder zweiten bahnamtlichen 
Untersuchung zu erneuern sind. Unter dieser Annahme kostet 
die Unterhaltung der Zweikammerluftdruckbremse nach den 
Aufschreibungen der Werkstätten jährlich durchschnittlich: 


für einen Leitungswagen 0,76 M. 
| Bremswagen . 2,75 « ; 
danach wiirde die Unterhaltung der Bremsen des ganzen Giiter- 
wagenbestandes beanspruchen: 
6150 Leitungswagen zu 0,76 M. = 4€74 M. 
2050 Bremswagen « 2,75 « = 5637 « 
120 Lokomotiven « 40,00 « = 4800 « 
und für Ersatz von Bremsschläuchen noch 
besonders 


Ki <x 


ferner 


8000 « 
zusammen 23,111 M. 
oder rund 23,000 M. jährlich. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge, 
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XXXIX, Band. 12. Heft. 


Den Ausgaben für Verzinsung und Tilgung der Anlage- 
kosten und für die laufende Unterhaltung der Bremsen 'stehen 
nun erhebliche Ersparnisse an Löhnen durch Wegfall der 
. Bremser gegenüber. 

Behufs Ermittelung er Ersparnisse wird zunächst fest- 
zustellen sein, wie weit nach Einführung der durchgehenden 
Bremse mit der Verringerung der Bremsermannschaft: gegangen 
werden kann. 

Zur Vornahme von Verschiebebewegungen auf kleineren 
Bahnhöfen, zum Aus- und Einladen von Stückgütern und ähn- 
lichen Arbeiten werden aulser den Bahnhofarbeitern immer noch 
einige Hülfskräfte erforderlich sein. Ferner kann die durch- 
gehende Bremse während der Fahrt unbrauchbar werden; nach 
den Bestimmungen der Betriebsordnung darf der Zug seine 
Fahrt erst fortsetzen, wenn die für die betreffende Fahr- 
geschwindigkeit und Strecke erforderliche Bremsermannschaft 
zur Bedienung der Handbremsen vorhanden ist. Deshalb ist 
es zweckmälsig, die für die geringste Fahrgeschwindigkeit 
erforderliche Zahl von Bremsern ständig auf den Zügen mit- 
zuführen. 

Nach der Betriebsordnung werden als geringste Zahl von 
Bremsachsen 6°/, der Achsenzahl des Zuges verlangt, bei 
120 Achsen also 8 Bremsachsen, bei 150 Achsen 9 Brems- 
achsen. Durchschnittlich sind demnach 4 Wagen zu bremsen, 
sodaís aufser Zugführer und Wagenwärter noch zwei Bremser 
den Zug begleiten müssen. Bei unbrauchbarer durchgehender 
Bremse können dann die Züge unter Bedienung der Hand- 
bremseu mit der innerhalb der starken Einrahmung der Zu- 
sammenstellung IV liegenden Fahrgeschwindigkeiten auf den 
betreffenden Neigungen bis zum nächsten grölsern Bahnhofe be- 
fördert werden. 


Zusammenstellung IV. 


Geringste Bremsantheile für verschiedene Neigungen und 
Geschwindigkeiten. 


Auf Neigun-| Neigun- | 


gen von miissen bei einer Fahrgeschwindigkeit von 


o) Ver- Sg 15*) 20*) 25 | 30 ! 35 40 km St 
© |haltnis |-——_-— —— u nl ____... 
von je 100 Wagenachsen bremsbar sein 


0 |l:o 6 | 6 | 8 
25 11: 6 7 11 
5 (1 7 9 14 
7,511: 10 

10 tera 


Die Besetzung der Giiterziige mit zwei Bremsern aufser 
Zugführer und Wagenwiirter erscheint danach 
reichend. 

Auf den pfälzischen Bahnen waren die Güterzüge im 
Jahre 1901 durchschnittlich mit mehr als fünf Bremsern be- 
setzt, sodals mit Einführung der durchgehenden Bremse sicher 
die halbe Bremsermannschaft entbehrt werden kann. Bei einer 
Gesammtausgabe von 440,000 M. beträgt demnach die Jähr- 


völlig aus- 


*) Die Spalten für 15 und 20 km/St. sind nach den Vorschlägen 
des technischen Unterausschusses ergänzt. 1901, S. 214. 
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liche Ersparnis mindestens 220,000 M. Hiervon sind noch 
abzuzichen die für die Unterhaltung der durchgehenden Bremse 
erwachsenden Kosten mit 23,000 M., sodals eine jährliche Er- 
sparnis von 199,000 M. bleibt. | 

Die Anlagekosten für die durchgehende Bremse betrugen 
nach vorstehender Berechnung 1,220,250 M. Rechnet man 
für die Verzinsung 3,5°/,, für die Tilgung, der Lebensdauer 
der Wagen entsprechend, 3,5°;,, zusammen also 70/,, so wird 
die Einführung der Güterzugbremse auf den pfälzischen Bahnen 
cine Verminderung der jährlichen Ausgaben um 199,000 — 
85,417 M. = rund 113,000 M. oder rund 25°/, der bisherigen 
Bremserlöhne bedeuten. 

Für andere deutsche Kisenbahnverwaltungen werden sich 
diese Zahlen günstiger gestalten, weil die pfälzischen Bahnen 
wegen der eigenartigen Lage des Netzes und des überwiegenden 
Austuhrverkehres einen unverbältnismälsig grofsen Güterwagen- 
bestand besitzen, welcher denjenigen der meisten deutschen 
Kisenbahnverwaltungen für 10 km  Betriebslinge oder für 
1 Million geförderter Wagenachskilometer erheblich übersteigt. 

Die durchgehende Bremse gestattet schliefslich auch, die 
Güterzüge mit höherer Geschwindigkeit zu fahren, wodurch die 
Ausnutzung der Betriebsmittel verbessert, die Leistungsfähigkeit 
der Strecken erhöht und vornehmlich auf Schnellzugstrecken 


eine günstigere Gestaltung des Fahrplanes ermöglicht wird. 
In Folge der gesteigerten Fahrgeschwindigkeit der Personen- 
züge wird die Durchbringung der langsameren Güterzüge 
schwieriger, und immer häufiger wird es erforderlich, die 
Strecken schon geraume Zeit vor dem Durchlaufe der Schnell- 
züge von den schwerfälligen Güterzügen zu befreien und 
letztere oft mittels umständlicher Verschiebebewegungen auf 
eigens angelegten Ueberholungsgleisen aufzustellen und geraume 
Zeit liegen zu lassen, 

Zur schnellern Beförderung reicht auf den vielen Strecken 
mit günstigen Neigungs- und Krümmungsverhältnissen die 
Leistung der neueren Guterzuglokomotiven vollständig aus, 
auch wird der Mehrverbrauch an Heizstoff durch Steigerung 
der Geschwindigkeit wegen besserer Ausnutzung der Betriebs- 
mittel und der Zugmannschaften oft mehr als ausgeglichen, 
Da die Verwendbarkeit der Zweikammerbremse für die 
Güterzüge durch die Versuche nachgewiesen, ihre Wirkung aber 
durch Verbesserungen noch zu steigern ist, da diese Bremse 
an einfacher Bauart, billiger Unterhaltung und leichter Be- 
dienung nicht zu übertreffen ist, dürfte deren Einführung nicht 
allein eino Forderung der Betriebsicherheit, sondern 
bei den stetig sinkenden Eisenbahnerträgnissen auch in erster 
Linie ein Gebot der Wirthschaftlichkeit sein, 
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Das Funkenwerfen der Lokomotiven. 


Von Metzeltin, Regierungsbaameister a. D. in Hannover. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel XXXVIII. 


Professor Goss von der Purdue University in den Ver- 
einigten Staaten Nordamerika hat in einem kürzlich 
erschienenen Buche »Tokomotivfunken«*) die Ergebnisse bis- 
heriger Untersuchungen über Teunkenwerfen der Lokomotiven 
einheitlich zusammengefalst. Diese Untersuchungen sind unter 
seiner Leitung oder auf seine Anregung theils an der Ver- 
suchslokomotive der Purdue-Universitát**), theils auf der freien 
Strecke angestellt. 

Da dieses Werkehen bemerkenswerthe Aufschlüsse über 
die Kohlenverluste durch Funkenwerfen giebt, und im Zu- 
sammenhange damit eine gute Darstellung der Entwickelung 
der Rauchkammeranordnungen in Amerika enthält, so erscheint 
eine cingehendere Besprechung am Platze. 


Von 


1. Rostverhältnisse, 


Die Lokomotive muls nach Goss für gewöhnlich auf 
ihrem Roste etwa fünf- bis zehnmal so viel Kohle verbrennen, 
als ein fester Kessel. Die alte amerikanische Schnellzug- 
Lokomotive hatte meist einen tiefen Rost, dessen Breite durch 
die Rahmen und dessen Länge durch die Entfernung der 
beiden gekuppelten Achsen, zwischen denen die Feucrbüchse 
die Abmessungen überschritten daher 
Als diese Mafse nicht mehr 


lag, gegeben war; 
890 >< 1900 ™™ = 1,69 qm nicht, 


Vz -e= 


*) Keen Sparks by F. M. Goss; New-York, John 
Wiley & Sons 1902, 172 Seiten, 

**) Organ 1895, S. 67; 1896, 8. 165; 1897, S. 207; 1898, 8. 45, 
1900, $. 53. 


genügten, legte man den Rost schräg, sodafs er über die 
hintere Achse hinwegragte. 3,1” war jedoch die grölste 
Länge, die Géi véi wegen der sonst zu schwierigen Be- 
schickung geben Wnnte. Mit dieser Anordnung wurden auch 
auf dem curd™ischen Testlande seit 1890 die 2/4 ge- 
kuppelten Schnellzuglokomotiven ausgeführt, allerdings wurden 
grölsere Rostlängen als 2,2 bis 2,5 " nur selten angewendet *), 
Die Breite kann allerdings bei Plattenrahmen bis auf 1010 nm 
gebracht werden, sodals Rostflichen bis 2.5 qm keine Schwierig- 
keiten verursachten. Die Amerikaner gingen jedoch bald dazu 
über, dio Veucrkiste auf den Rahmen zu stellen, um dessen 
Breite mit zu benutzen, wodurch sich etwa 1100 mm Rostbreite 
erzielen liefs**), Als auch dieses bald nicht mehr ausreichte, 
verliels man die 2/4 gekuppelte Bauart, »American type«, 
und ging zu der 2/5 gokuppelten »Atlantic type« über, die 
die Anbringung der breiten Wootten-Feuerbüchse und damit 
Rostflächen von 6 bis 8qm gestattete. Diese grolsen Roste 
bewährten sich besonders für Anthrazitkohle, die langsam und 
in dünner Lago brennt, Auch die gewöhnliche Kohle, 
bituminous coal, glaubte man auf diesen Rosten vortheilhaft 


—— [un m e en 


*) Oesterreichische und ungarische Bahnen, die meist leichte 
Kohle verfeuern müssen, gingen bis auf 2,7m bis 8m Länge des 
Rostes und erzielten dadurch Rostflächen bis 8 qm. 

**) Gleiche Ausführung zeigt die jetzige 2/4 gokuppelte Schnell- 
zuglokomotive der österreichischen Staatsbahnen. Serie 106, die 
1110 mm Rostbreite hat, Der Kessel liegt mit seiner Mitte 2590 mm 
über 8.0, bei einem Triebraddurchmesser von 2140 mm. Organ 1901, 


J Tafel XI, Fig. 2. 
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Diese: eegen md jedoch nicht erfüllt, anscheinend wegen 


= der Schwierigkeit sachgemälser. Beschickung, - da ein Heizer 


gäere Rostflichen als 4 bis 4,5.qm mit: dieser Kohle nicht 
SC mehr ` 'sachgemäfs zu beschicken. im Stande ist. Hierbei ist 
"allerdings zu berücksichtigen, dale die. amerikanischen Loko- 


a motiven bei angestrengtem. Betriebe mit Saugwirkungen von 
mindestens 150, ja bis 250 mm") Wassersäule in der Rauch- | 
we > kammer ärbeiten und dabei Verbrennungen bis zu 900 und 
>> 1000 kg/St. und qm Rostfläche EES während hier 500 kg 


‚selten überschritten SEN 


2, “Monge ir Funken, 


Die bei diesen hohen Verbrennungen übergerissenen Kohlen- 
mengen hängen stark von der Art der verfeuerten Kohle ab, 
doch dürften die Ergebnisse auch für deutsche Verhältnisse 
leidlich zutreffen, namentlich bei Verfeuerung westfälischer 
Förderkohle, die oft nur zu geringem Theile aus Stücken 
besteht. 
| Goss trennt der EE) Bezeichnung halber die überge- 
rissenen Kohlen in »sparks«, Funken, Kohle die zum Schorn- 
steine hinausfliegt und »cinders«, Lösche, die in der Rauch- 
kammer liegen bleibt. Die Funkenmengen wurden nach ein- 
gehenden Versuchen über die Vertheilung der Funken im 
Schornsteinquerschnitte durch Auffangen eines Theiles bestimmt, 
während die Lösche unmittelbar gemessen wurde, 

Ueber die Menge der gefundenen übergerissenen Kohle 
‚giebt Zusammenstellung I Aufschlüsse. 


Zusammenstellung I. 


Mongo der übergerissenen Kohle an der Lokomotive der 
Purdue Universität. 
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Die Versuche, die diese Ergebnisse lieferten, fanden alle 
mit derselben Kohlenart, »Brazil block«, statt, andere Kohlen- 
arten ergaben sogar bis 20%/, an Funken und Lösche. Im 
Allgemeinen giebt backende Kohle geringere Funkenmengen, 
als nichtbackende. 

Chemische Untersuchungen der Funken ergaben die in 
Zusammenstellung II angegebenen Werthe. 


— 


*) Davon entfällt allerdings etwa ein Drittel auf den Widerstand 
in der Rauchkammer selbst, der durch die Ablenkplatten hervorge- 
rufen wird. | | 

Erwähnt sei an dieser Stolle, dals in Deutschland bei schweren 
Schnellzügen mit etwa 120 bis 150 mm Wassersäule als Saugwirkung 
gefahren wird. Dabei herrscht in der Feuerbüichse, wie neue Ver- 
- suche der Direktion Hannover beweisen, eine Saugwirkung von durch- 
‚schnittlich 450/o derjenigen der Rauchkammer ` 


Zusammenstellung II. 
Zusammensetzung der Funken. 
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Verbrannte 


„gene. der Funken an Heizwerth der 
Kohlen Alichtigen | Funken auf 
kg auf lol o Asche | Gasen und |den der Kohle 
Rostfläche in Feuchtigkeit bezogen 

Së Stunde dÉ Oo 0/0 dÉ 
300 62 32 6 75 
400 65 29 6 81 
600 71,5 22.5 5 86 
1150 76,5 18,5 5 91 


Der Heizwerth der Funken nimmt also mit der Menge 
des Funkenwurfes und der Beanspruchung des Rostes erheb- 
lieh zu. Rechnet man den Verlust an Funken und Lósche 
der Zusammenstellung I auf den Heizwerth der Kohle um, so 
betragen die Verluste immer noch bis zu 137g. 


3. Rauchkammeranordnungen. 


Das Verhältnis zwischen Funken und Lösche schwankt 
sehr stark und hängt meist von der Bauart der Rauchkammer 
ab. Gewöhnlich wird jedoch nach den amerikanischen Be- 
obachtungen das grölste Fassungsvermögen der Rauchkammer 
schon nach kurzer Fahrt erreicht. Alle später durchgerissene 
Kohle mufs zum Schornsteine hinaus, Praktisch durchführbare 
Mittel zu erheblicher Verminderung der übergerissenen Kohle 
giebt es bis jetzt noch nicht, obgleich nicht zu leugnen ist, 
dafs ein Feuerschirm in der Feuerkiste günstig wirkt; auch 
die geringere und gleichmiifsigere Anfachung des Feuers bei 
den Verbundlokomotiven vermindert nach deutschen Erfahrungen 
die übergerissenen Mengen. Im Allgemeinen muls man sich 
jedoch darauf beschränken, die Gefährlichkeit des Funken- 
fluges durch zweckmafsige Einrichtung der Rauchkammer mög- 
lichst zu vermindern. 

Die amerikanischen Rauchkammern haben fast durchweg 
tiefstehende Blasrohre. Die Mündungen liegen meist 100 bis 
300™" unter Kesselmitte, bisweilen noch tiefer, Ueber den 
Mündungen befinden sich regelmälsig ein oder zwei umgekehrt 
trichterförmige Rohre, petticoat pipes. Trotzdem sind meist 
zur Erzielung gleichmäfsigen Zuges in allen Heizrohren noch 
Ablenkplatten an der vordern Rohrwand nöthig, deren unterster 
Theil gewöhnlich ausziehbar gemacht wird, um die richtige 
Länge durch Betriebsversuche feststellen zu können. Bei 
manchen Bahnen erhalten diese Ablenkplatten in der Höhe der 
Blasrohrmündung eine wagerechte Fortsetzung bis an das Blas- 
rohr. An diese Platten schliefsen sich die Funkenfänger meist 
als zunächst wagerechte, dann vorn schräg nach oben gehende 
Siebe an. Bisweilen werden sie auch als trichterfórmige Körper 
zwischen Schornstein und Blasrohr eingefügt. 


Die Siebe bestehen meist aus Drahtgewcbe mit Maschen 
von 10><10™" bei Draht von 2 bis 2,5mm Dickes die 
Maschenweite geht jedoch vereinzelt bei Balmen, die durch be- 
sonders leicht fenerfangende Gegenden führen, auch bis zu 
3><3 mm herunter, Auch länglieh gelochte Platten mit 
Schlitzen von 5><40™" und 4'"" Stegbreite werden ver- 


wendet, 
In Deutschland waren für hochstchende Blasrohre bis vor 
37* 


wenigen Jahren besonders bei den preufsischen Staatsbahnen 
die sogenaunten Hürdenfunkenfänger in Anwendung. 
lere, ein- und auszuschiebende Rähmen hatte zwei Reihen 6 


bis 8 ™™ dicker und 20 mm von einander entlernter Risenstäbe; 
so dafs die 


beide Reihen waren gegen einander versetzt, 
Schlitze in schräger Richtung gemessen 7 mm breit waren. Die 


Schieber waren ziemlich schwer und nicht wirksam genug. 


Sie erhalten jetzt meist einfaches Drahtnetz von 5 bis 8 mm 


Maschenweite oder auch Nolle’sche Kettennetze von ebenfalls. 


5 bis 8"" Weite, während die Seitenbleche längliche Lochung 
von etwa 4><35 mm erhalten. Wenn das Blasrohr tief steht, 
etwa 50 bis 100 "mM über Kesselmitte, lassen sich bequem 
kegelförmige Siebe zwischen Blasrohrmündung und Schornstein- 
fuls anwenden, die dann meist aus gewöhnlichem Drahtnetze 
von 5 bis 10 "" Maschenweite oder Nolle’schen Kettennetzen 
von 7 bis 10 wm Weite bestehen. Von den vielen Patent- 
Funkenfängern hat sich keiner in grölserm Umfauge Eingang 
verschaffen können. 

Die Blasrohre erhalten hier meist einfache Mündung oft 
mit quer darüber befestigtem Stege. Auch veränderliche Blas- 
werden in Deutschland vereinzelt verwendet. 
In Amerika sind sie unbekannt. Doch giebt man dort den 
beiden Zylindern wohl getrennte Blasrohrmündungen, die dann 
rechts und links von der Kesselachse dicht nebeneinander liegen. 

ie Schornsteine erhalten meist die auch hier übliche, 
doppelt kegelförmige Gestalt mit tiefliegender Einschnürung. 
Man hält diese Anordnung in Amerika nicht nur für die wirk- 
samste, sondern glaubt auch, dals sie der Abnutzung durch 
die Funken am wenigsten ausgesetzt ist, 

Es finden aber auch »Diamond«-Schornsteine, die früher 
besonders bei Holzfeuerung benutzt wurden, für Kohlenfeuerung 
mehrfach Verwendung. Diese aus Ablenkkegel mit darüber 
gespanntem Siebe bestehende Bauart*) verfolgt den Zweck, 
die Funken durch Hin- und Herschleudern so zu zerkleinern, 
dals sie aufserhalb des Schornsteines keinen Schaden mehr 
anrichten können. Sie ist deshalb besonders bemerkenswerth, 
weil man in Amerika ziemlich allgemein zu der Ansicht ge- 
langt, dafs die Behandlung der Funken im Diamond-Schorn- 
stein grundsätzlich riehtig ist. 

Die langen Rauchkammern, die in den neunziger Jahren 
in Amerika und dann auch in Europa zur Einführung ge- 
langten, bezweckten, einen Behälter zur Aufnahme der Funken 
zu bilden. Neuere Versuche ergaben jedoch, wie bereits erwähnt, 
dals auch diese Rauchkammern meist nach kurzer Fahrt bereits 
an der Grenze ihrer Aufnalimefähigkeit anlangten, und dafs dann 
alle folgenden Funken so lauge in der Rauchkammer herum- 
gejagt wurden, bis sie genügend zerkleinert waren, um. das 
Netz durchdringen zu können. Schon 1896 war die » Master 
Mechanics’ Convention« der Ansicht, dafs die damals gebauten 


rohrmündungen 


Rauchkammern zu lang wären. 1898 erklärte sie, dals es 
möglich sei, sich selbst reinigende »self-cleaning« Rauch- 


kanımern zu bauen, die keine ztindenden Funken auswúrfen. Die 
damals vorgeschlagene Regelbauart (Abb, I, Taf. XXX VIII) weist 
auch kein Aschfallrohr mehr auf, Die etwa dafür vorhandene 
Oeffnung soll laut Vorschrift zugenietet werden. Diesen An- 


*) Organ 1900, Tafel V, Abb. 5 bis 8. 


Der mitt- 


eine Reihe von gulseisernen Zacken an der 


sichten schlielsen sich die amerikanischen -Bahnverwaltungen : == À 
mehr und mehr an. - Während die :erwähnte Regelbauart noch — 
1981 mm Rauchkammerlinge - aufweist; haben neuere Aus, 

führungen der | Be ER e a as Ve 
, 1688 mm Länge bei 1880 mm Durchmesser SS 


Pensylvania-Bahn 
Chicago Burlington 


und Quincy-Bahn 1536 « «< Fear © ` 
Baltimore und Ohio- Ca E Bes . 
Bahn . . . , 1314 < « « 1600 « S 


Erstere beiden sind in Abb. 2 und 3, Tafel XXXVIII 
dargestellt. | GE 

Diese Längenmalse entsprechen übrigens im Allgemeinen 
auch den hier üblichen. Rauchkammerlingen über 1700 mm 
werden nur noch vereinzelt angewendet, | | 

Bei der Rauchkammer der Baltimore und Ohio-Bahn 
ist der vordere untere Theil der Rauchkammer mit feuer- 
festem Thone ausgekleidet, so dafs die Funken einfach hinaus 
müssen. Vereinzelt sind sogar besondere Anordnungen ge- 
troffen, um die Funken leicht zu zerkleinern, beispielsweise 
Rauchkammerthür 
nach Colburn (Textabb. 1). 


Abb. 1. 
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4, Form des Dampfstrahles: 


Sehr lehrreiche Versuche unternahm Goss zur Be- 
stimmung der Form des Dampfstrahles. Er führte seitlich in 


die Rauchkammer und in den Schornstein wagerechte Röhr- 


chen ein, deren jedes mit einem Saugmesser verbunden wurde, 
Aus den Ablesungen, die nach Verschieben der Röhrchen um 
je 2,5 wa vorgenommen wurden, liefsen sich leicht die Linien 
gleichen Druckes auftragen. In den Abb. 4 und 5, Taf. XXX VIT 
sind die Ergebnisse zweier Versuche dargestellt. Die dufseren 
Linien verbinden die Punkte, welche weder Druck- noch 
Saug-Wirkung zeigten, geben also die dulsere Form des 
Dampfstrahles an. Man sieht, dafs dieser sich nur mäfsig verbrei- 
tert, und zwar um so weniger, je höher die Umdrehungszahl ist, 
Nach den Ansichten von Professor Goss füllt der Dampf- 
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strahl den Schornstein erst oben, etwa im letzten Achtel seiner 
Länge aus, da die in 0,75, 0.5 und 0,25 der Schornsteinhöhe 
angebrachten Saugmesser noch 38, 64 und 91 mm Wassersiiule 
für die Saugwirkung ergaben. Letzterer Werth ist um so 
auffälliger, als sich in der Rauchkammer bei dem betreffenden 
Versuche eine Saugwirkung von nur 65 nm ergab. Es scheint 
daher, als ob die Messungen im Schornsteine nicht ganz ein- 
wandfrei sind. Wahrscheinlich sind die betreffenden Ab- 
lesungen durch die Saugwirkung der an der Oeffnung des 
Melfsröhrchens vorbeistreichenden Gase stark  becinfluíst. 
Zweifellos geht jedoch aus den Abb. 4 und 5, Taf, XXXVIII her- 
vor, dals der Dampfstrall durch Reibung auf die ihn um- 
gebenden Gastheilchen wirkt und nicht als »Pfropfen« in den 
Schornstein eintritt, 

Die Vertheilung der Funken im Schornsteinquerschnitte 
ist nach weiteren Versuchen keineswegs gieichmälsig, vielmehr 
sind die Funkenmengen, auf Gewicht und Querschnittseinheit 
bezogen, nahe dem Rande am gröfsten, derart, dafs bei einer 
Schornsteinmündung von 406 mm Durchmesser in dem äulsersten 
Ringgürtel von 50 mm Breite mehr als doppelt so viel Funken 
ausgeworfen werden, als in der Mitte. 


5. Funkenflug auf freier Strecke. 


auf den Funkenflug 
Betriebe. Es wurden 


Weitere Versuche erstreckten sich 
auf freier Strecke im regelmälsigen 


neben der Strecke in Entfernungen von 5" bis 107” mit 
weilser Baumwolle ausgekleidete Pfannen von 559 >< 559 "m 
Auffangfläche aufgestellt; nach Vorbeifahrt der Züge wurden 
die aufgefangenen Mengen sorgfältig gewogen. Die Wind- 
geschwindigkeiten betrugen 2,3 bis 5,4 m/Sek., waren also 
recht mäßsig, trotzdem wurden in den Pfannen von 107” 
Entfernung stets noch sichtbare Spuren *), bei denen von 63 ™ 
Entfernung fast stets wägbare Mengen von 0,5 bis 5,3 mg vor- 
gefunden. Die grölsten Mengen fanden sich meist in den Ent- 
fernungen von 10 bis 30" vom Gleise in Beträgen von meist 
200 bis 506 mg für die Pfanne, also rund 0,6 bis 1,5 g/qm. 
Eigenthümlicherweise war in keiner Pfanne ein Ansengen der 
Baumwolle zu entdecken, was auf die niedrige Luftwärme von 
14 bis 21° C. geschoben wird; auch sind bei mehr als 40 " 
Entfernung Stücke von 1"" Gröfse selten. Goss erachtet 
daher auch in der Entfernung von 125’ = 38" jede Gefahr 
für Feuer durch Funkenflug als ausgeschlossen. Es sind dies 
auch genau die in Preufsen dureh Ministerial-Verfügung vom 
27. Okt. 1873 und Polizeiverordnung vom 20. Febr. 1875 
vorgesehenen Gefahrgrenzen. 

*) Bei Schnee und etwa 9m Windgeschwindigkeit waren an 
derselben Stelle selbst bis auf 240 m Entfernung vom Gleise noch 
Spuren von Funken und Ruls zu entdecken. 


Zeit-Stromschliisse der Signal-Bauanstalt Willmann und Co. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 und 7 auf Tafel XXXVII. 


Im Eisenbahnsicherungswesen stellt sich unter bestimmten 
Verhältnissen das Bedürfnis heraus, Schienenstromschlü-se nur 
für eine Fahrrichtung durch Mitwirkung des fahrenden Zuges 
zu bewirken. Zugleich wird häufig gefordert, dals der Strom 
für bestimmte Zeit geschlossen oder unterbrochen werde. Wir 
theilen hier die Beschreibung einer zur Erfüllung dieser Auf- 
gaben geeigneten Vorrichtung der Signal-Bauanstalt Will- 
mann & Co, in Dortmund mit, 

Die Vorrichtung ist den bekannten Zeitverschlüssen ähn- 
lich gebaut und besteht aus einem Zylinder a, in welchem der 
eingeschliffene Kolben b mittels des doppelarmigen Hebels c 
bewegt wird. Das eine Ende des Hebels ce trägt ein Druck- 
stück d, welches beim Befahren vom Spurkranze niederge- 
drückt wird. Das andere Ende steht mit dem im Gehäuse h 
geführten Stölsel e in Verbindung, welcher eine nicht leitend 
verbundene, gabelförmige Schlielsfeder f träst. Dient die 
Vorrichtung zum zeitweisen Unterbrechen elektrischer Leitungen 
(Abb, 6, Taf. XXXVII), so ruhen die Schlielsfedern in der 
Ruhelage auf den nicht leitend befestigten Schliefsplatten g! 
und g?, sodals ein Strom durch die Leitung gesandt werden 
kann. 

Wird nun das Druckstück d des Hebels c von einem 
Rade niedergedrückt, so werden die Schliefsfedern durch den 
Stölsel e abgehoben und die Leitung wird unterbrochen. 
Gleichzeitig wird der Kolben in den Zylinder geschoben, wo- 
bei die Luft durch das Ventil i entweicht. Nach Durchfalırt 


des Zuges kann das Schliefsen der Schliefsfedern erst erfolgen, 
wenn der Kolben, welcher durch den äulsern Luftdruck am 
Zurückfallen gehindert wird, durch das Eigengewicht in die 
Ruhelage zurückgesunken ist. 

Das Zurücksinken des Kolbens wird dadurch ermöglicht, 
dafs durch das Regelventil k wieder Luft in den Zylinder 
hineintritt, dadurch kann die Unterbrechungszeit nach Bedarf 
eingestellt werden. Soll ein Schienenstromschlufs beliebiger 
Bauart nur für eine Fabrrichtung wirken, so wird der Zeit- 
schlufs, je nachdem es erforderlich ist (Textabb. 1) vor oder 
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hinter dem Schienenstromschlusse eingebaut und die elektrische 
Leitung mit beiden in entsprechenden Zusammenhang ge- 
bracht. | 

Geht nach Textabb. 1 die Fahrt von links nach rechts, 
so wird zuerst der Schienen-Stromschluls I gedrückt, so dals 


ein Strom durch Erde E, Batterie B! und Erde El läuft und 


irgend ein elektrisch betriebenes Werk II in Thütigkeit setzt. 


wird die Leitung am Zeitschlusse I! unterbrochen, weshalb die 
elektrische Leitung beim Befahren des Schienenstromschlusses I 
nicht geschlossen werden kann, | 


em m. ee 


höhe nach oben versetzt werden, - 
schlufs bietet don Vortheil, 
| Stromkreises für bestimmte Dauer erfolgt. 


Der Zeitsohluls win sich eg? D? "imigelchrter Weise ; 
zum Schlielsen der Ströme durch den fahrenden Zug ver- ` 
Wird dagegen das Gleis von rechts nach links befahren, dann | wenden, wobei die Schlielsplatten ei ei entsprechend der Hub-. ` 


Ein solcher ‚Schienenstrom- ` 


Die Wasserreinigungs-Anlagen der badischen Odenwaldbahn. 


Bemerkungen zu der Beschreibung dieser Anlagen im Organe 1902, S. 221 und 233. 


Von E. Wehrenfennig, Oberinspektor der österreichischen Nordwestbahn zu Wien, 


Die im Organe 1902 auf $. 221 und 233 mitgetheilte Be- 
schreibung der Wasserreinigungsanlagen der badischen Oden- 
waldbalın wird der Bisenbalningenieur, der eine Wasserreinigungs- 
Anlage zu entwerfen oder zu verwalten hat, gerne zur Hand 
nehmen, um die darin geschilderten Verhältnisse mit den eigenen 
zu vergleichen. | 

Er wird darin Aufstellungsweisen einer bekannten Aus- 
führungsform finden, die sich in den gegebenen Fällen bewährt 
hat, nnd dem Verfasser für diese Mittheilung dankbar sein. Bei 
eingehender Prüfung wird er aber erkennen, dafs die Verhält- 
nisse der Baulichkeiten, in denen er seine Wasserreinigungs- 
Anlage unterbringen soll, die Betriebsverhältnisse, unter denen 
seine Anlage zu arbeiten hat, sowie endlich die Beschaffenheit 
des in seiner Anlage zur Reinigung kommenden Wassers wesent- 
lich verschieden sind von den geschilderten, Er wird daher 
für fernere Vergleiche den dringenden Wunsch haben, eine 
möglichst grolse Zahl von Anordnungen soleher Anlagen und 
zwar verschiedener Wirkungsweise kennen zu lernen, um auf 
deren Vortheile und Nachtheile aufmerksam zu werden, 

Dies wird aber nur dann möglich sein, wenn den älteren 
Arbeiten über diesen Gegenstand*) und dem vorliegeuden Auf- 
satze recht viele weitere ähnliche Arbeiten folgen und wenn 
in diesen verschiedene Bauarten der Anlagen und deren 
Wirkungsweise, ferner verschiedene Verhältnisse der Baulich- 
keiten, des Betriebes und der Wasserbeschaffenheit 
eingehend beleuchtet werden, 

Nur daun kann benrtheilt werden, welche Ausgestaltung der 
Anlage im einzelnen Falle aus Gründen der Zweckmälsigkeit, 
der Billi keit und der Betriebssicherheit gewählt werden soll. 
So sehr nun das Bestreben des Verfassers des erwähnten Auf- 
satzes, die ber seiner Bahuverwalinng ausgeführten Anlagen der 
Allgemeinheit mitzutheilen, begrüfst werden mufs, und so sehr 
wiinschenswerth e dafs anch anderseits in: dieser 
tiehtung ähnlich vorgegangen werde, doch aus vor- 
liegendem Aulsatze erkannt werden, dals Mittheilungen soleher 
Art ravhstehend zusamraengelalster Er- 
giinzungen bedürfen, um für Ingenieure, welche derlei Anlagen 
selbst entwerfen, 


erscheint, 
so muls 
in Ilinkunft gewisser, 


von Nutzen zu sein. 
Aufser den Zeichnungstaleln, welehe die Pumpen-. Pulso- 


meter- oder Zuleitungs- und die Reinigungs-Anlage enthalten, ` 


sollten in solehen Beschreibungen neben der stündlichen auch 
die tägliche und bei kleineren Anlagen auch die etwa in 
ai Organ 1893, S 19, 52, 98. 1899, S. 214. 


Zwischenräumen von mehreren Tagen erfolgende Entnahme von ` 


»Reinwasser« zum Speisen der Lokomotive, an »Rohwasser« 
zum Auswaschen der Kessel und Tender, die Art und Weise 
der Zutheilung der Flüssigkeiten zu den Gefäfsen durch 
Wechsel, Ventile oder Ueberfälle, die Durchgangszeit des zu 
reinigenden Wassers und des Kalkwassers durch die Klär- und 
Süttirungsgefälse, die Aufsteigegeschwindigkeit, die Klärliöhe, 
die Art der Filter, ihre Flächengrölse und Schichtenstärke, ` 
die Dauer des Rückwaschens und den dabei entstehenden 
Wasserverlust, beziehungsweise die Abschnitte der Wechselung 
des Filterbettes und wo thunlich, die ungefähren Kosten der 
Anlage getrennt nach den erforderlichen Baulichkeiten ‘und der 
Reinigungs-Einricbtungen angegeben werden. 

Do die Gleichmälsigkeit der Beschaffenheit des verwendeten 
Wassers gleichbedeutend ist mit der Sicherheit des Betriebes, 
so múíste auch erwähnt werden, ob die Beschaffenheit des 
Rohwassers je nach Jahreszeit und Niederschlägen wechselt, und 
welche Mafsnahmen gegen den schädlichen Einfluls dieses 
Wechsels der Beschaffenheit des Rohwassers au diejenige des 
Reinwassers angewendet werden, 

Dafs die Gewissenhaftigkeit des Wärters eine Hauptrolle bei 
der Wasserreinigung spielt, braucht nicht erst hervorgehoben zu 
werden, denn die Unterlassung rechtzeitiger Füllung der Gefälse, 
welche namentlich beim Nachtbetriebe vorkommen kann, würde 
ungleichmafsige Wirkung auch der besten Einrichtung ergeben. 

Es mülste ausdrücklich angegeben werden, ob und wie 
lange das Kalkwasser immer gleichmäfsig gesättigt und gleich- 
mälsig klar abläuft, denn das trifft bei längerer ununter- 
brochener Betriehszeit trotz der gegentheiligen Versicherungen 
der Erbauer der Anlagen meist nicht zu, ob der Kalk und die 
Sodalösung immer von gleicher Werthigkeit ist, trotz abnehmen- 
der Gite durch Aufnahme von Wasser, ob das Reinwasser 
immer gleichmälsige Härte, Klarheit und Alkalität zeigt und 
ob Schiiumen oder Spucken des Kesselwassers eintritt und unter 
welchen Umständen; ob die Straklpumpen der Lokomotive Stein 
ansetzen, wie dies bei unreinem Rohwasser oder bei Kalk- 
übersehnfs enthaltendem Reinwasser der Fall ist, ob die Rohr- 
börtel in der Fenerbüchse und die Stehbolzenköpfe salzige 
Ausschwitzungen zeigen, ob im Kessel bedeutende Schlammab- 
lugerungen *) stattfinden und ob in deu Krahnleitungen Krusten- 

*) Ueber Schlammabsonderungen aus priparirtem Wasser. Von 
Professor Kalmann, Oesterrcichisch-ungarischo Zeitschrift für Zucker- 
industrie und Ge 1902, Heft H 


dals ein einmaliges Schlielsen dos. nn 


men auftreten, 
«des. anstandslosen Ganges der Wasserreinigung erkennen. 
Auch‘ die Berechnung der Menge der Zusätze, das Ergeb- 
nis: des auf Grund der Analyse im Kleinen angestellten Weich- 
machungsversuches, die Vergleichung des letztern mit der Be- 
schaffenheit des im Grolsen gereinigten Wassers, ‚dabei auch 
die Alkalität beider, gemessen durch. *ho Normal- Salzsäure, 
` aire mitgetheilt werden. ` 


SE Durch Angabe des Mater der - Alkalität des 
a und durch die Angaben über seine Klarheit, 


sowie 


=- seine Durchgangszeit durch die Anlage würde die eigentliche 


Ursache des Spuckens besser erkannt werden, als dies jetzt 


geschieht, wo oft dem Sodatberschusse zugeschrieben wird, was 
= auf Rechnung nicht genügend weit gediehener 
.. {namentlich der Magnesia-Carbonate) zu setzen ist, 


Umsetzung 
3 Die Filter 
können nämlich nur augenblicklich Klarbeit des Wassers her- 
stellen, nicht aber die Nachwirkung im Kessel aufheben. 

Zur technischen Wasser-Untersuchung und Berechnung der 
Zusätze genügt zwar die Kenntnis des Gehaltes des Rohwassers 
an Kalk, Magnesia und halbgebundener Kohlensäure allein, doch 
will der Ingenieur zuweilen aus den Analysen erkennen, ob 
das Wasser Eigenschaften hat, welche gu Abrostungen des 
Eisens*), oder zu Abzehrungen des Kupfers führen, und welche 
um so schädlicher wirken, unter je höherm Dampfdrucke die 
Kessel arbeiten und je weniger die Flächen mit dem als theil- 
weisen Schutzbelag aufzufassenden Kesselstein bedeckt sind. 

Man wird somit dann, wenn Anzeichen vorhanden sind, 
dafs das Wasser das Eisen oder das Kupfer angreift, erheben, 
wo dieser Angriff stattfindet und in welchem Malse, und nicht 
versäumen, eine genaue Analyse des Rohwassers und des 
Kesselwassers desselben Herkommens auf: Kalk, Magnesia, 
Eisen, halbgebundener Kohlensäure, Schwefelsäure, Chlor, Sal- 
petersäure, salpetrige Säure, Ammoniak, oxydirbare organische 
Bestandtheile, Gesammt- und Glüh-Rückstände durchführen zu 
lassen. 


Aus dem Vergleiche der Ergebnisse der Analysen des 


Robwassers und des im Kessel befindlichen angereicherten, 
kurz vor dem Auswaschen entnommenen Kesselwassers werden 
werthvolle Schlüsse auf die zerstörenden Eigenschaften des 
Wassers gemacht werden können, und man wird sich bei Zeiten 
vor unangenehmen Ueberraschungen bewahren- durch örtliche 
Verringerung der Wasserentnahme, häufigeres Auswaschen oder 
Beschaffung andern Wassers aus Tagwässern oder Tiefboh- 
rungen. | 

In den meisten Fällen wird man jedoch nicht so weit 
gehen músson, und sich mit der Bestimmung der drei Stoffe: 
Kalk, Magnesia und halbgebundener Kohlensäure begnügen 
können, die zur Berechnung der Zuschläge genügen. 

Aus der Menge des Kalkes, der Magnesia, der Schwefel- 
säuro, des Chlors, der augenblicklichen und der bleibenden 
Härte, welche in dieser Berechnung in dem angeführten Auf- 
satze zu Grunde gelegt werden, lassen sich die Mengen der 
Zuschläge nur dann berechnen, wenn unter der bleibenden 


*) Das Verhalten des Chlormagnesiums im Dampfkessel von 
H Ost, Chemiker-Zeitung, Cdthen, 3. September 1902, 


"gie EH EH Aer Leser. die Bestätigung 


: Rein- 


` Härte der Unterschied zwischen Gesammthärte und jener Härte 


verstanden wird, welche dem Wasser durch die Carbonate des 


 Kalkes und der Magnesia u.s.w. ertheilt wird. 


Da nämlich die bleibende Härte (im alten Sinne) beim 
Kochen des Wassers bestimmt wird, bei welchem in manchen 


 Wässern Umsetzungen der Stoffe erfolgen, und wenn man das 


zur Reinigung kommende Wasser im kalten Zustande mit den 
Zuschlägen versetzt, so darf man nichf Ziffern zu deren Be- 
rechnung verwenden, welche einem in seiner Beschaffenheit 


‚möglicher Weise veränderten Wasser entstammen. *) 


Thatsächlich ergeben sich bei der Berechnung nach 
Stingl-Kalmann**) im Vergleiche jener bei Zugrundelegung 
der bleibenden Härte (im alten Sinne) bei manchen Wässern 
bedeutende Unterschiede. 

Bei einer Reihe von 83 Analysen hat sich herausgestellt, 
dafs sich der Sodazusatz, wenn er aus der bleibenden Hiirte***) 
berechnet wird, im Mittel 1,75 mal so grofs ergiebt, als nach 
dem wissenschaftlichen Verfahren von Stingl-Kalmann. 
Dagegen stellt sich der aus der augenblicklichen Härte be- 
rechnete Kalkzusatz im Vergleiche mit der Berechnung nach 
Stingl-Kalmann um eben so viel kleiner. 

Die Schwankungen im Einzelnen sind aber noch viel 
gröfser, als eben angegeben, liegen aber meist im Sinne der 
eben angegebenen Abweichungen. 
Fälle kommen vor, in denen die Rechnungsergebnisse nach 
Stingl-Kalmann für den Sodazusatz grifser, für den Kalk- 
zusatz kleiner werden, als die auf Grund der bleibenden (im 
alten Sinne), beziebungsweise augenblicklichen Hiirte erhal- 


Verhiltnismifsig wenige 


tenen, 


Vielleicht erklärt sich aus der Bercchuungsweisc, warum 


die anfänglich gewährleistete Enthärtung bei den Wässern 
der drei Stationen der badischen Odenwaldbabn nicht einge- 


halten werden konnte, und dafs der beispielsweise ftir Oster- 
burken anfänglich in Aussicht genommene, berechnete Sodazu- 
satz erfahrungsgemäls von 200 gr;cbm auf 75 gr/cbm herabge- 
mindert werden mulste, 

Auffällig ist jedoch, dafs auch der Kalkzusatz cine 
wesentliche Einschränkung erfordert hat, 
beste Weichheit und Klarheit mit 
wird, der der Rechnung entspricht. 
Klaren Aufschlufs hierüber könnte allerdings nur 
theilung der vollständigen Analyse des Wassers geben. 


In einem Sonderfalle, bei welchem das Wasser einer Eisen- 


te ar 


sO 
da doch zumeist die 


einem Kalkzusatze erzielt 


dic Mit- 


*) Sollte der Verfasser des hier besprochenen Aufsatzes unter 
der bleibenden Härte den Unterschied zwischen Gesammthärte und 
augenblicklicher Härte verstanden haben wollen, so hätte er dies aus- 
drúcklich bemerken müssen, da der Begriff der bleibenden Härte 
längst festgelegt ist. Es hätte dies in ähnlicher Weise ausgesprochen 
werden sollen, wie es Seitens des Privatdozenten J. Pfeifer, Buda- 
pest in seinem Aufsatze: Kritische Studien über Untersuchung und 
Reinigung des Kesselspeisewassers ¡Zeitschrift für angewandte Chemio 
a Heft 9) geschah. 

**) Beitrag zur Wasserpräparation nach Boronger-Stingl. 
Oesterreichisch-ungarische Zeitschrift für Zuckerindustrie und Land- 
wirthschaft von Professor Kalmann, XX. Jahrg. 1891, S. 130 und 
Organ 1893, S. 19, 52, 98. 

***) Im alten Sinne, 
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babnstation mit Erfolg mittels Aetznatron allein gereinigt 
worden ist, hätte das Wasser nach dem im angeführten Auf- 
satze angedeuteten Vorgehen mit 100 gr/cbm CaO und 
340 gr/cbm Soda versetzt werden müssen, während thatsächlich 
nach der Berechnungsweise Stingl-Kalmann 150 gr/cbm 
CaO und 300 gr/cbm Soda, Aetznatron, erforderlich waren. 


Es geht hieraus hervor, dals man sich unter Umständen | 


und in Folge unrichtifer Berechnungsweise des Vortheiles be- 
geben würde, anstatt des gesättigten Kalkwassers und der Soda- 
lösung beispielsweise blos Aetznatron oder Aetznatron und Soda 
als Fällmittel verwenden zu können. Man wird dann eine An- 
lage mit grofsen und kostspieligen Kalksättigern erhalten, 
während diese durch einfache und geringere Räume einnehmende 
Grefiilse zu ersetzen gewesen wären. 

Allerdings dient es nicht zum Vortheile eines liefernden 
Werkes, eingehende Untersuchungen in der Richtung anzu- 
stellen, wie an Baulichkeiten und an Gefälsen gespart werden 
kann; dies ist vielmehr Sache der Bahnverwaltung, da diese 
ihren Vortheil selbst wahrnehmen muls. 

Betreffs der am Schlusse des Aufsatzes besonders hervor- 
vehobenen Einfachheit des geschilderten Verfahrens im Gegen- 
satze zu der im Organ 1899, S. 214 beschriebenen Anlage 
wird bemerkt, dals der angeführte Aufsatz Neuanlagen, 
darunter auch eine mit Rührwerk beschreibt, während im 
Organ 1899 die Ergänzung einer ältern, ursprünglich nach 
dem Absetzverfahren eingerichteten Anlage erörtert ist, welche 
nicht als Vorbild einer Neuausführung gelten kann. Bezüglich 
der hervorgehobenen Billigkeit der Anlagen der Odenwald- 
bahnen gegenüber der Anlage Organ 1899 wird nur darauf 
verwiesen, dafs in letzterer keine neuen Baulichkeiten und 
keine neuen Gefifse, als ein Filter mit Ueberstrémleitung, 
cine Vertheiler-Tasse, ein Schwimmergefäls für die Sodazu- 
theilung und ein Reglerschwimmer im Werthe von 2000 Kr. 
hergestellt werden mulsten, so dals sich der Gesammtbetrag 


unter Einrechnung von 2000 Kr, für die alte Anlage, nur auf 
4000 Kr. beläuft*). Ein Vergleich der Kosten fällt somit ge- 
wils nicht zu Ungunsten der im Organ 1899 beschriebenen. 
Anlage aus. 

Bezüglich der Wirksamkeit der Anlagen wird nur bemerkt, 
dafs diese meist von den chemischen Vorgängen abhängt und 
diese sind doch in den verglichenen Fällen die gleichen. 

Wenn dennoch ein Unterschied bestände, so würde er 
wobl eher zu Gunsten der im Organ 1899 beschriebenen An- 
lage sprechen, da bei dieser eine sehr langsame Aufsteigge- 
schwindigkeit und sichere Zutheilung durch den Ueberfallver- 
theiler besteht. 

Thatsache ist, dafs das Reinwasser bei der im Organ 1899 
beschriebenen Anlage gleichmälsige Beschaffenheit, geringe 
Härte und Alkalität aufweist und kein Spucken erzeugt. Auch. 
die Bedienung ist bei dieser und den neueren (ohne mecha- 
nisches Rührwerk) ausgeführten Anlagen bequem. 

Schliefslich mufs noch erwähnt werden, dafs in den drei 
beschriebenen Anlagen wirklich Nebengebäude, im Falle Oster- 
burken eine kostspielige Erhöhung hergestellt worden sind, und 
dafs dem Kesselwärter ein Mann zum Ablöschen des Kalkes 
beigegeben wird. 

Es ist also die im Organ 1899, S. 214 ausgesprochene: 
Ansicht nur bestätigt. 

Ein ganz sicheres Vergleichs-Ergebnis zwischen zwei Ein- 
richtungen von Wasser-Reinigungs-Anlagen könnte am besten 
und sichersten gewonnen werden, wenn zwei unter denselben 
Verhältnissen arbeitende Vergleichs-Anlagen in Betracht ge- 
zogen werden könnten, da aber dies nicht leicht durchführbar 
ist, so bleibt nichts übrig, als die in vorliegenden Bemer- 
kungen angedeuteten Feststellungen zu erheben und eingehend 
zu vergleichen. 


*) Technische Fragen 1893, Gruppe III, Frage 6, $. 41. 
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Mittheilungen über die Schwebebahn Vohwinkel - Elberfeld - Barmen. 


Die einschienige Schwebebahn Vohwinkel-Elherfeld-Barmen | gehen. 


ist seit März 1901 zum grölsten Theile mit rund 8 km Länge, 
nämlich bis zur Station Kluse unweit der Greuze der Städte 
Elberfeld und Bırmen im Betriebe; der Rest von noch etwa 
5.3km Länge bis zur Endstation Barmen -Rittershausen naht 
sich der Vollendung. Die Bahn endigt bekanntlich beiderseits 
mit Kehrschleifen von Om Ilalbmesser, so dafs die Züge ohne 
Rückwärtsbewegung stetig umlanfen, nur fahren sie durch die 
Kehrsehleifen mit ganz geringer Geschwindigkeit, die sich im 
Uebrigen bei häufigen Bogenhalbmessern von 90”, an zwei Stellen 
von 75”, bis auf 40 km/St steigert und, soweit die Nähe der 
Stationen dies gestattet, auch auf 50 bis 55 km/St erhöht werden 
könnte. Neigungen kommen vor bis 1:25. Beim Zoologischen 
Garten ist aufserlem zwecks etwaiger Vergröfserung die Zug- 
dichte von da aus eine dritte Kehrschleife mit Weichen und 
mit Neigungen von 1:22 an die Babn angeschlossen, so dals 
die hier umkehrenden Züge unter der Hauptlinie hindurch 


Die Bahn liegt in dem ersten Theile von etwa 3 km 
Länge über der Landstralse, weiter über dem Laufe der Wupper, 
deren Bett von etwa 25" Breite zeitweise reilsendes Hoch- 
wasser führt und deshalb den Einbau von Stützen verbietet, so 
dafs hier die Unterstützung der Schienenträger durch schräge 
eiserne Gitterstreben von den Ufern aus erfolgen muls.*) 
Obwohl der volle Verkehr der Bahn sich erst naclı Fertig- 
stellung der ganzen Linie entwickeln kann, da ihre Benutzung 
grade für gröfsere Entfernungen den meisten Werth erhält, so 
bildet doch schon jetzt der fertige Theil ein beliehtes Verkehrs- 
mittel. Die Wagen sind zu gewissen Tagesstunden oft überfüllt; 
die Bevölkerung der Nachbarstädte hat sich rasch an die 
Benutzung der Srhwebebahn gewöhnt. Es erscheint daher 
keineswegs ausgeschlossen, dafs ähnliche Ausführungen auch für 


*) Organ 1901, S. 93, 94. Tafel XXXIX und XX; Centralbl. 


der Bauverwaltung 1900, S. 494; Zeitschr. des Vereines Deutscher 
Ingenieure 1900, No, 41. 
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andere Städte ernstlich in Frage kommen werden. Ferner ist, 
und zwar nicht nur von betheiligter*), sondern auch von aulsen- 
stehender Seite**) unter eingehender Begründung darauf hin- 
gewiesen worden, dafs die einschienige Schwebebahn für grofse 
Geschwindigkeiten, also Schnellbahnen besonders geeignet er- 
scheint. Es dürfte deshalb am Platze sein, einige Mittheilungen 
aus einem Gutachten zu machen, das Anfang Juni 1902 auf 
Ersuchen der Erbauerin und Eigenthümerin der Elberfelder 
Schwebebahn von denselben drei Fachmännern erstattet worden 
ist, die sich bereits im Jahre 1894 auf Veranlassung der 
beiden Städte zu Gunsten einer damals zweispurig gedachten 
Schwebehochbahn gegenüber einer Standhochbahn gutachtlich 
geäulsert hatten: dem Geheimen Rath Dr. Ing. Köpke in 
Dresden und den Geheimen Regierungs-Ráthen, Professoren 
Goering und von Borries in Berlin, letzterer damals in 
Hannover. 

Das vorliegende Gutachten knüpft in der Einleitung an 
das Frühere kurz an und erinnert zugleich an den Erfinder 
des Grundgedankens der Schwebebahn, den inzwischen ver- 
storbenen Ingenienr und Grofsindustriellen Eugen Langen in 
Köln. 

Im ersten Haupttheile werden die besonderen Eigen- 
schaften der einschienigen Schwebebahn erörtert und die Vorzüge 
dieser Bauart als erheblich gegenüber der zweiscbienigen Form 
anerkannt, insbesondere weil die Möglichkeit der freien Ein- 
stellung der Fahrzeuge nach der Mittelkraft aus Schwer- 
und Fliehkraft, nunmehr sammt den Radgestellen, und zwar 
bei jeder beliebigen Geschwindigkeit bis zu einer gewissen, sehr 
hoch liegenden Grenze nur auf diese Weise voll erreicht werden 
könne. Damit würden, genaue Ausführung und richtige Ueber- 
gangsbogen vorausgesetzt, die störenden Einflüsse der Fliehkräfte 
beseitigt und diese für die Insassen der Fahrzeuge nicht melır 
fühlbar, während auf jeder zweischienigen Bahn die Neigung 
der Fahrzeuge, gebildet durch die Ueberhöhung der einen 
Schiene, immer nur einer bestimmten Geschwindigkeit ent- 
sprechen könne, für jede andere, grölsere und kleinere, aber 
erhebliche Seitenkräfte übrig bleiben und zu den bekannten 
Seitenstölsen Veranlassung geben. Zumal bei Standbahnen, wo 
die Erhöhung in Rücksicht auf langsamere Züge oder etwa 
nothwendiges Anhalten auf freier Streck in engen Grenzen 
bleiben müsse, um die Gefahr des Umkippens zu vermeiden, 
steigern sich demnach die übrigbleibenden Seitendrücke oder 
Seitenstölse bei raschem Uebergange in oder aus Bogen unter 
Umständen in arger Weise, wie das für Schnell- und D-Ztige 
sattsam bekannt sei. Aber selbst wenn man Bahnen ausschliefs- 
lich für Schnellverkehr bauen wolle, wie das kaum zu umgehen 
sein dürfte, falls man Geschwindigkeiten von 160 bis 200 km/St 
ohne stete Gefahr erreichen wolle, so würde man mit der Ueber- 
höhungsneigung wohl keinenfalls über 1:5 (tg 11*/¿0, 30 cm) 
hinausgehen und dann beispielsweise bei 200 km/St Geschwindig- 
keit kaum viel unter 2000 m Halbmesser herabgehen dürfen; 
was in stark bewohntem und hügeligem Gelände solche Bahnen 
so ziemlich unmöglich machen würde. Mit der Schwebebahn 


*) Petersen, Organ 1900, S. 155. Auch als Sonderdruck bei 
Bergmann, Wiesbaden. 
**) Dolezalek, Organ 1901, S. 89. 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Nene Folge. XXXIX. Band. 
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könne man hingegen bei einer wohl ausführbaren Schrágstellung- 


des Wagens bis 35° bei gleicher Geschwindigkeit noch Halb-- 
messer bis zu 500 X berab ohne Gefahr zulassen, wie das aus. 
den Gesetzen der Mechanik ohne Weiteres hervorgehe.*) Be- 
tont wird ferner, dafs auch bei einer Standhochbahn für so: 
grofse Geschwindigkeiten unbedingt eine fortlaufend feste Unter-- 
lage der Schienen ohne die verschiebliche Bettung nöthig sei, 
weil selbst die kleinsten Ungenauigkeiten in der Gleislage grolse 
Gefahren oder doch mindestens heftige Seitenstölse bis zur Un- 
erträglichkeit herbeiführen würden. Deshalb könne für grofse: 
Geschwindigkeiten nur eine Standhochbahn mit fortlaufend 
fester Schienenunterstützung zu der Schwebebahn in 
Vergleich gezogen werden. Aulserdem könne bei dieser die- 
Bremskraft durch Anpressen irgend welcher Bremskörper von 
unten in wirksamer Weise erhöht und dadurch die sonst be- 
denkliche Länge des Bremsweges abgekürzt werden. 

Weiter wird dann das geringere Wagengewicht der Schwebe- 
bahn bei gleicher Leistungsfähigkeit hervorgehoben und be- 
gründet und theils hieraus, theils aus dem geringern Bogen- 
und Bewegungswiderstande eine Verminderung des Kraftver- 
brauches, sowie des Eisengewichtes der Träger abgeleitet. Auch 
werde die luftige Gestaltung des Tragwerkes und dessen hohe- 
Lage den Strafsen weniger Licht und Luft entziehen, als eine 
Standbahn mit der üblichen vollen Bahnfläche. 


Im zweiten Haupttheile wird die Elberfelder Aus- 
führung eingehend besprochen und als »allen billigen Ansprüchen 
vollauf genügend« bezeichnet; besonders wird die bis dahin nicht 
erreichte Gleichmáifsigkeit und Stofsfreiheit der Fahrt auch bei 
50 km/St Geschwindigkeit anerkannt. Auch das Geräusch 
sei vergleichsweise gering; das Singen der Zahnradantriebe sei 
bei genauer Zusammenpassung, wie in anderen Fällen, wohl noch, 
zu mindern. Weiter werden die Pendelbewegungen be- 
sprochen, die an einigen ganz bestimmten Stellen wegen 
nicht ganz genügender Länge oder Genauigkeit der Uebergangs- 
bögen auftreten und deshalb bei gehöriger Sorgfalt vermieden 
werden könnten. Diese Schwingungen seien übrigens so langsam 
und unbedeutend, dals sie gegenüber den ungleich schlimmeren 
Seitenstölsen und Schaukelbewegungen der Züge auf gewöhn- 
lichen Standbahnen, geschweige denn auf Strafsenbahnen, kaum 
ernstlich in Betracht kommen könnten, zumal auch dabei die 
auf die Insassen ausgeübte Kraft stets rechtwinkelig zum Waren- 
boden gerichtet sei. Seitenschwingungen in Folge von Wind- 
druck haben sich überhaupt nicht bemerkbar gemacht. Bei 
einer Probefahrt mit Geschwindigkeiten bis zu 50 km/St habe 
ein auf dem Boden stehendes, bis etwa 12 mm unter dem Rande 
mit Wasser gefülltes Trinkglas während der ganzen Rundfahrt 
nicht einen Tropfen Wasser verloren. Eine Entgleisungs- 
möglichkeit sei durch die Umfassung der Schiene von oben 
mit zwei 30™™ hohen Spurkränzen und des Schienenträgers. 
von unten mit nur 7™™ Spielraum völlig ausgeschlossen, 
Ebenso sei die Aufhängung der Wagen mit grofser Sorgfalt 
und mehrfacher Sicherheit durchgebildet. 


Die Leistungsfähigkeit der Elberfelder Schwebebaln 
beträgt bei der gegenwärtigen Einrichtung der Haltestellen und 


*) Petersen. Organ 1900, S. 155. 
1902. 38 
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‘Bahnhöfe für nur zwei Wagen mit zusammen 96 Plätzen und 
einem in gewissen Stunden bereits durchgeführten Zwischen- 
raume der Züge von 2,5 Minuten in der Stunde 2304 Per- 
‚sonen für jede Richtung, also rund 4600 Personen für die 
ganze Balın ohne jede Ueberfüllung. Sie kann jedoch bei Ver- 
lingerung der Stationen, durch Vermehrung der Wagenzahl 
‚jedes Zuges ganz nach Bedarf gesteigert werden. Dagegen ist 
das Leergewicht der Wagen erheblich niedriger, als bei elek- 
trischen Standbahnen. Die Triebwagen mit Führerstand wiegen 
12,2 t bei 46 Plätzen oder 265 kg auf den Platz, solche ohne 
Führerstand und Schaltvorrichtung wiegen nur 11,175t bel 
50 Plätzen, oder 224 kg/Platz. Bisher sind alle Wagen wegen 
bessern Anfahrens mit Antrieben ausgestattet, jedoch werden 
die Antriebe des zweiten Wagens vom ersten aus mit gesteuert. 

Der Kraftverbrauch betrug bei einer Versuchsrund- 
fahrt mit 24malirem Anhalten, 14,6t Gewicht des nicht voll 
besetzten Wagens und 30 km Geschwindigkeit 6375 Watt- 
stunden, also 420 Wattstunden auf 1 Wagenkilometer oder 
28,8 Wattstunden auf 1 Tonnenkilometer, trotz häufiger Krüm- 
mungen von 90™ Halbmesser. Das bedeute gegenüber ähn- 
Achen Verhältnissen bei Standbahnen eine Kraftersparnis von 
18 bis 28%. — Es wird sodann sehr zweckmalsig die 
Sicherung des Betriebes, die Bremsung u. s, w. erörtert 
und die Betriebssicherheit der Schwebebahn derjenigen 
bei den üblichen Standbahnen »in den meisten Punkten als 
mindestens gleichwerthig, in den wichtigsten: Ausschlufs der 
¿ntgleisung und rasches Bremsen aber entschieden über- 
legen« bezeichnet. 

Der dritte Haupttheil behandelt das Verhältnis der 
einschienigen Schwebebahn zu anderen Bahnen mit einer Trag- 
schiene. Hier wird der für kleine Lasten und Geschwindig- 
keiten bewährten, schon 1876 von Le Roy Stone in Phila- 
delphia vorgeführten und von Lartigue angewendeten Reit- 
wagen- Bauart gedacht und sodann der hieraus umgestaltete 
Behrsche Entwurf einer »Einschienenbahn« für Schnellfahrt 


zwischen Liverpool und Manchester *) einer Beurtheilung ‘unter- 
zogen, die ihn mit guten Gründen als ein nicht ausführbares 
Ungethiim erscheinen läfst. In der That wird man sich dieses 
Eindruckes nicht erwähren können, wenn man bedenkt, dafs 
diese Bahn mit ihrer einen Trag-, aber vier Führung-Schienen 
und noch zwei Stromleitschienen, im Ganzen also mit 7 Schienen 
in Bogen von 600% Halbmesser für Geschwindigkeiten von 
175 km/St mit sehr grolser Genauigkeit hergestellt und unter- 
halten werden mülste. Wie solle das namentlich in den sieben- 
schienigen Bogen und Uebergangsbogen denkbar sein! Dazu 
kommt ein Wagen mit 4 Tragrädern von zweierlei Gröfsen und 
16 Führungsrädern, im Ganzen 20 Rädern und noch 8 Strom- 
abnehmerrädern. Wie solle eine so verwickelte Ausrüstung bei 
den hohen Geschwindigkeiten dauernd mit der nöthigen Genauig- 
keit arbeiten, ganz abgesehen von den unvermeidlichen Seiten- 
stölsen! Der Wagen solle dann auch ein Gewicht von 38 t 
für 38 Plätze, also 1000 kg für den Platz erhalten! 


Dagegen würde eine zweckentsprechend gestaltete Schwebe- 
bahn Zwar auch wohl etwas schwerere Fahrzeuge und etwas 
schwereres Tragwerk erhalten müssen, als in Elberfeld, aber 
doch an Gewicht und Kraftverbrauch, an Einfachheit, an Möglich- 
keit viel engerer Bogen bei gleicher Geschwindigkeit, an 
Leistungsfähigkeit und Betriebskosten weit überlegen sein. ` 
Schliefslich wird nochmals auf die besondere Eignung der 
Schwebebahn für Schnellfahrt hingewiesen und dem von Dole- 
zalek, wie auch schon vorher von Seiten der Erbauer betonten 
Vorschlage beigeplichtet, solche Schwebebahnen für Schnell- 
verkehr über den bestehenden Standbahnen zu er- 
bauen, namentlich weil dadurch die vorhandenen Bogen 
für Schnellfahrt verwendbar bleiben würden und neuer Grund- 
erwerb fast ganz fortfallen, das Umsteigen in die Schnellbahn 
aber sehr erleichtert werden könnte. 


*) Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure 1902, 
und 15, 7 


Nr. 14 


Nachruf. 


Gustav Leissner +. 


Im September 1902 starb zu Kassel nach langem schwerem 
Leiden der Direktor der Lokomotiv-Bauanstalt Henschel und 
Sohn, der Königliche Baurath Gustav Leissner, der es 
in den wenigen Jahren der Thätigkeit im Lokomotivbau zu so 
allgemeinem Anschen bei den Fachgenossen gebracht hat, dals 
wir seines Wirkens auch an dieser Stelle gedenken wollen. 

Leissner wurde am 21. Dezember 1850 zu Grols- 
Weigelsdorf in Schlesien geboren und besuchte die Schule seines 
Ileimatortes bis 1865, um dann in die Lehre zu gehen, 
Später wurde ihm jedoch die Fortsetzung theoretischer Aus- 
bildung ermöglicht, so dafs er 1873 die Reifeprüfung und 1877 
die Bauführer-Prüfung für das Maschinenfach ablegen konnte. 
Bis 1878 genügte er der Militär-Dienstpflicht beim Eisenbahn- 
Regimente, erledigte dann den Lokomotiv-Fahrdienst und trat 
1879 als Maschinenbauführer bei der Direktion der Berliner 


Stadtbahn ein, wo er mit der Ausarbeitung der maschinen- 
technischen Theile des Neubaues beschäftigt wurde. 


Durch ausgezeichnete Leistungen sowohl in der ersten, als 
auch in der im Februar 1882 abgelegten zweiten Staatsprüfung 
erwarb er sich durch Staatsstipendien die Mittel zu vier längeren 
Studienreisen nach England, Frankreich, den Niederlanden und 
den Vereinigten Staaten von Nordamerika in den Jahren 1879 
bis 1884, deren Ergebnisse er in verschiedenen Fachzeit- 
schriften veröffentlichte. 1882 ging Leissner nach Eröffnung 
der Stadtbahn als Regierungs-Maschinenbaumeister in den Dienst 
der Königlichen Eisenbahndirektion Berlin über, wurde 1890 
zum Eisenbahn-Bauinspektor ernannt, wurde 1891, dem Jahre 
seiner Verheirathung, an die Spitze des maschinentechnischen 
Bureaus der Direktion berufen, erhielt aber schon in demselben 
Jahre die Stelle als Hülfsarbeiter beim Betriebsamte der Stadt- 
und Ringbahn, in der er bis zur Ernennung zum Vorstande 
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der Maschineninspektion I Berlin im Jahre 1895 verblieb. 
1897 wurde ihm die Stellung als Direktor der Lokomotiv- 
Bauanstalt Henschel und Sohn in Cassel angetragen, die 
er in Urlaub und 1898 unter Austritt aus dem Staatsdienste 
endgültig übernahm, Im September 1902 wurde er unmittelbar 
vor seinem Tode zum Königlichen Baurathe ernannt. 

In der Reserve des stehenden Heeres wurde Leissner 
1832 Leutnant, 1892 Oberleutnant, 1898 Hauptmann im Eisen- 
bahnregimente. | 

Im Betriebe des Lokomotivbaues war Leissner in das 
seinem Wesen voll entsprechende Arbeitsfeld gestellt, und 
obwohl ihm langes Wirken darin nicht beschieden war, so hat 


die Gediegenheit seiner Leistungen ihm doch schnell die An- 
erkennung- der Eisenbahntechniker in weiten Kreisen ver- 
schafft. 


Seine stets auf die sachliche Förderung der gestellten: 
Aufgaben gerichtete Denkungsweise, seine mit klarer Erkenntnis- 
der verfolgten Ziele verbundene mafshaltende Bescheidenheit 
und sein gerades Wesen haben neben seiner Leistungsfähigkeit 
dazu beigetragen, die Werthschätzung des im besten Mannes-- 
"alter auf der Höhe seines Schaffens zu früh Verstorbenen unter 
den Fachgenossen, bei Vorgesetzten und Untergebenen zu er- 
höhen, und so sind wir sicher, dafs sein Andenken noch lange- 

¡ in ehrender Weise fortbestehen wird. 


Preisausschreiben. 


Der Kongrefs der Vertreter russischer Eisenbahnen hat 
für die drei besten Ausarbeitungen einer selbstthätigen Wagen- 
Kuppelung drei Preise von 5000, 3000, 1000 Rubel ausge- 


setzt. Die Einreichung besorgt Derichsweiler Patentbureau,. 
Dresden, Struvestrasse 2. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Bahnhofs-Hi 


| Selbstthátige Stehbolzen-Drehbank. 
(Railroad Gazette 1902, April, S. 285. Mit Abb.) 


Die Quelle bringt Beschreibung und Abbildung einer Steh- 


Maschinen- 
Selbsithátige Kuppelungen. 


Nach eingehenden Erörterungen und Versuchen, welche 
unter der Leitung des Regierungsbaumeisters Weddigen in 
Gremeinschaft mit dem Werke Krupp in Essen angestellt sind 
und noch fortgesetzt werden sollen, berichtet Regierungsbau- 
führer Sauer über selbstthätige Kuppelungen*). Die Bestre- 
bungen, welche darauf hinzielen, die zur Zeit in Gebrauch be- 
findliche Schraubenkuppelung zu verlassen, sind entsprungen aus 
deren Schwäche gegenüber den stetig wachsenden Zugkräften 
und aus der grofsen Gefahr, die sie für die Verschiebearbeiter 
bietet. Schon in Folge der gewöhnlichen Abnutzung werden 
die Gänge der Spindel der Schraubenkuppelung nach der Zug- 
richtung hin abgebogen oder verschoben. Bei einer Beanspru- 
chung von 15 t tritt Reifsen der Schraubenkuppelungen durch den 
Kern ein. 


Nicht minder gewichtig ist die Gefahr, die die Hand- 
habung der jetzigen Schraubenkuppelung mit sich bringt. In 
Amerika machte ein besonderes Gesetz im Jahre 1893 den 
Eisenbahnen zur Pflicht, bis zum 1. August 1900 sämmtliche 
Wagen mit selbstthätigen Kuppelungen auszurüsten. Der Ein- 
flufs dieser Mafsregel auf die Frhóhung der Sicherheit des 
Verschiebedienstes war ein aulserordentlicher. Schon während 


*) Vortrag im Vereine Deutscher Maschineningenieure, ausführlich 
in Glaser’s Annalen, 


nrichtungen. 


| bolzen-Drehbank, die die in die Maschine gesteckte rohe Stange- 
vollkommen selbstthátig zu Stelbolzen verarbeitet. 


O-—k. 


und Wagenwesen. 


der Uebergangszeit nabm die Zahl der Unfälle in demselben: 


| 
| Malse ab, in welchem die Zahl der mit selbstthätigen Kuppe-- 


lungen ausgerüsteten Wagen wuchs, wie die folgende Liste- 


zeigt : 
| Jahr Von allen Angestellten wurden. 
endend mit dem 30. Juni: getödtet: verletzt: 


1893 | 433 11277 
1897 214 6283 
1898 279 6988 
1899 260 6765 
1900 282 9229 


Sparsamkeit und Fürsorge für die Arbeiter lassen also die: 
Einführung der selbstthitigen Kuppelung als ein überaus er- 
strebenswerthes Ziel erscheinen. 


Nach der Unfall-Statistik des V. D. E. V. für das Jahr 
1898 wurden von 2876 verunglückten Beamten und Arbeitern. 
763 getódtet und 2113 verletzt. Hiervon wurden allein im: 
Verschiebedienste 257 getódtet und 768 verletzt, also 34 
und 36 °/,. 


Dieser hohe Satz wird sich bedeutend verringern, wenn 
eine selbstthátige Mittelkuppelung eingeführt wird, bei welcher 
die Arbeiter nicht mehr zwischen die Wagen zu treten brauchen.. 
Aber so erstrebenswerth die Einführung, so schwierig gestaltet 
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sich in Deutschland die Durchführung. Die TERN De- 
ruht besonders auf dem Umstande, dafs es zur Zeit wohl kaum 
möglich sein würde, alle diejenigen europäischen Eisenbahnen, 
auf denen deutsche Wagen verkehren, dazu zu bewegen, die 
aulserordentlich hohen Kosten der Neuerung aufzuwenden. 

In Amerıka sind Mittelkuppelungen eingeführt, die Zug- 
und Stolsvorrichtung in sich vereinigt. 
des Berichtenden den Amerikanern zwei Fehler unterlaufen, 
nämlich: die gewählte Begrenzungsform und die Schwächung 
der Kuppelungsklaue durch die von den Amerikanern benutzte 
Uebergangsvorrichtung. 

Beide Fehler können bei Einführung der Mittelkuppelung 
vermieden werden. Die zahlreichen Vorschläge für selbstthätige 
Mittelkuppelungen werden wir eingehend beschreiben und er- 
órtern.*) 

Dem Werke Krupp gebührt besondere Anerkennung für 
die Bereitwilligkeit, mit der sie die Mittel zur Anstellung der 
erforderlichen umfangreichen Versuche zur Verfügung stellte, 
So lange die Eisenhalınen bestehen, bildet die Ausbildung einer 
gefahrlosen Kuppelung das Ziel zalılloser Erfindungen; wieder- 
holte Ausschreibungen erheblicher Geldpreise haben den Scharf- 
sinn der Ingenieure angespornt. Der erste gröfsere greifbare 
Erfolg ist in Amerika erzielt, es ist aber wohl als zweifellos 
anzusehen, dals auch die deutschen Bahnen jetzt einer vielleicht 
noch glücklichern Lösung nicht mehr fern sind. 


Eisenbahn-Versuchswagen. 
(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1902, Seite 1676. 
Mit Abbildungen). 

Die Quelle beschreibt einen Wagen, mit dem Versuche auf 
«der Lancashire- und Yorkshire-Risenbahn angestellt worden sind, 
bei denen in erster Linie der Einwirkung des Luftdruckes auf 
den fahrenden Zug Aufmerksamkeit geschenkt wurde. Um diese 
Einwirkung feststellen zu können, wurde der Wagen mit be- 
sonderen Mefsvorrichtungen versehen. In 380 mm Höhe über 
dem Wagendache wurde ein mit 6 Flügeln versehenes Anemo- 
‚meter befestigt, dessen lothrechte Achse durch Kegelradüber- 
setzung mit einer Vorrichtung verbunden war, durch welche die 
Luftgeschwindigkeit auf dem auch zur Aufzeichnung der Zug- 
kraft benutzten Papierstreifen vermerkt wurde. Der Luftdruck 
auf die Wände des Wagens wurde durch 27 an verschiedenen 
Stellen angebrachte Röhrchen gemessen, die mit U-förmigen, 
mit gelärbtem Wasser gefüllten Melsröhrchen verbunden waren. 
Andere bewegliche Melsvorrichtungeu dienten zum gelegentlichen 
Messen des Luftdruckes an verschiedenen Stellen und unter 
verschiedenen Neigungen. Für dıe Versuchsfahrten war eine 
vollständig frei gelegene Strecke gewählt, um die volle Kraft 
des Windes teststellen. zu können. Die wirkliche Wind- 
geschwindigkeit wurde durch ein auf der Strecke, 2,4 ® über 
dem Erdboden aufgestelltes . Anemometer gemessen, um ihren 
Einflufs auf die Angaben des auf dem Wagendache angebrachten 
Anemometers festzustellen. 

Zum Uebertragen der Zugkräfte auf: die AT 
richtungen diente eine durch zwei Federn in der Mittellage 


gehaltene Zugstange. Die Kuppelung war so angeordnet, dafs 


*) Organ 1902, Ergiinzungsheft S. 263. 


Dabei sind nach Ansicht 


| sich die Buffer EE dem: ‘Versuchswagen’ und der Lokomo- 


tive im gewöhnlichen Betriebe. nicht berährten; Die Versuchs-. 
züge bestanden aus einer Lokomotive mit Tender, dem Versuchs. 
wagen und mehreren auf Drehgestellen ruhenden Personenwagen. 
Die meisten Fahrten wurden mit einem Zuge unternommen, der 
5 Anhängewageu hatte, 87% lang war und 115 t wog, doch 


wurden auch Fahrten mit Zügen bis zu 29 a und 


620 t Gewicht gemacht. 

Die grölsten Winddrücke wurden auf den obern Theil der 
vordern Wagenwand und auf die Mitte des- Daches wirkend 
festgestellt, doch war auch auf der dem Winde abgekehrten 
Seite des Wagens ebenfalls ein bedeutender Druck vorhanden, 
der bis zur 600/, desjenigen auf der Windseite ausmachte. 
Auf der hintern Wagenwand herrschte ein leichter Luftdruck 
im obern und untern Theile, = 

Tender-Füllvorrichtungen mit Prefsluft-Antrieb. 
(Railroad Gazette 1902, Juli; Seite 552. Mit Abbild.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 10 auf Tafel XXXVIL 

Die in den Abb. 8 bis 10 auf Taf. XXXVII dargestellten 
Tender-Füllvorrichtungen der New-York Central- und der Michi- | 
gan Central Bahn werden durch Luftdruck betrieben, können 
aber auch von Hand aus bethätigt werden. Das bewegliche 
Mundstück A des Fangrohres ist kurz gehalten, um leicht aus 
dem Wasser gehoben werden zu können; beim‘ Anheben des 
Mundstückes wird das mit dem Füllrohre des Tenders ver- 
bundene Gelenkstiick B nach kurzem Spiele mitgenommen. 

Beim Anheben des Fangrohres der Tender-Füllvorrichtung 
der New-York Central-Bahn (Abb. 8, Taf. XXXVII) wird zu- 
nächst mittels des Zugbandes a das Mundstück A, und erst 
nachdem die gelenkige Verbindung b straff geworden, auch 
das Gelenkstück B gehoben; beim Niederlassen des Fangrohres 
findet das Umgekehrte statt. Die Stellung des Fangrohres in 
herabgelassenem Zustande wird durch einen festen Anschlag c 
begrenzt und dadurch die festgesetzte Eintauchtiefe unverändert 
erhalten. Der Anschlag ermöglicht diejenige Regelung der Bin- 
tauchtiefe, die mit Rücksicht auf die Abnutzung der Lager 
und Radreifen des Tenders im Laufe der Zeit erforderlich wird. 

Die Feder F ist bestrebt, das Fangrohr beständig in der Ruhe- 
stellung zu halten; während der Schöpfstellung muls die Schaufel 
in ihrer niedrigsten Stellung festgehalten werden. Dieses ge- 
schieht dadurch, dafs Prefsluft in den Hülfs-Luftzylinder Z ge- 
lassen wird, die nach dem Zurückdrücken des Kolbens die 
Wirkung der Feder aufhebt und nun nach dem Arbeits- 
zylinder Z! strömt, dessen Kolben dann das Hinabdrücken des 
Fangrohres besorgt. Eleben und Herablassen des Fangrohres 
erfolgt fast ‚augenblicklich, 

Bei der Füllvorrichtung der Michigan Central- Bahn (Abb, 9 


und 10, Taf. XXXVIT) ist nur ein Zugband a mit dem Fang- 


rohre, und zwar mit dem Mundstücke A verbunden; ist dieses 
nur ein wenig gehoben, so stölst es gegen einen Anschlag des 
Gelenkstückes B und nimmt dieses mit, Sobald ‚das Mund- 
stück über die wagerechte Lage gehoben ist, wird das An- 
heben durch den Widerstand des Wassers unterstützt, so dafs 
es dann: nicht schwierig ist, das’ Fangrohr in seine Ruhelage 
zu bewegen, e E l 


Die Schraubenfeder F hält das Fangrohr auch. dann in 
«der Ruhestellung, wenn die Feststellung, welche durch einen 
hinter dem Handhebel angeordneten Stift erfolgt, einmal ver- 
sagen sollte. 

Gangbarkeit und Höhenlage der Fangrohre müssen häufig 
geprüft werden; bei einigen Bahnen erfolgt diese Prüfung bei 
-denjenigen Lokomotiven, welche wichtige Züge befördern, täglich. 
Das Verfahren, Wasser während der Fahrt zu nehmen, kommt 
seiner Wichtigkeit wegen immer mehr in Aufnahme. Bahnen, 
welche die Füllvorrichtungen bisher nur bei Personenzug-Tendern 
verwendeten, rüsten jetzt auch die Tender der Güterzug-Loko- 
motiven mit ihnen aus. Die Ersparnis an Zeit und die ver- 
minderte Abnutzung der Betriebsmittel wird bei starkem Ver- 
ikehre mehr als genügend betrachtet, um die Ausgaben für 
Schöpfkanäle und Füllvorrichtungen zu decken. —k, 

Lothrechtes Kopflicht für Lokomotiven. 
(Scientific American 1902, LXXXVII, Sept., S. 170. Mit Abb.) 

Die Chicago - Milwaukee- und St. Paul- Bahn hat eine 
‚elektrische Kopflaterne für Lokomotiven eingeführt, bei der in 
die obere Hälfte der vordern Abschlufsebene des Parabelspiegels 
ein unter 45° zur Wagerechten geneigter, ebener Spiegel ein- 
‚gesetzt ist. Die Strahlen der untern Hälfte des Parabelspiegels 
fallen somit in üblicher Weise wagerecht nach vorn, die der 
'obern aber lothrecht nach oben. Da die Feuchtigkeit der Luft 
und Staub durch das lothrechte Strahlenbündel beleuchtet, 
einen kräftigen hohen Lichtstrahl über der Lokomotive liefern, 
:so wird das die Lokomotive anmeldende Lichtbild sehr auf- 
fallend und deutlich. Aulserdem erwartet man von dem hellen 
‚starken Flecke, den der lothrechte Strahl bei den meisten 
Luftzuständen mehr oder weniger deutlich am Himmel bildet, 
dafs er in unübersichtlicher Gegend ein wirksames weiteres 
Mittel bilden wird, um den Lokomotivführer über Stellung und 
Lauf der in seiner Nähe befindlichen Lokomotiven zu unter- 
wichten. 


American Lokomotive Company, 
(Railroad Gazette, September 1902, S. 726.) 

| Die «American Lokomotive Company» hat Anfang Sep- 
tember den Bericht über ihr mit dem 30. Juni abgelaufenes erstes 
Geschäftsjahr veröffentlicht. Sie vertheilte 7°/, Gewinnantheile 
auf Vorzugs-Aktien in einer Gesammthöhe von 8225000 M. 
and erzielte einen weiteren Ueberschuls von rund 5900000 M., 
welcher im Falle der Vertheilung noch 5°/, auf Stammaktien 
ergeben hätte. Dieser Betrag wurde jedoch nicht vertheilt, 
sondern zum Erwerbe von Grundstücken, zur Anlage neuer 
Werkstätten und zur Beschaffung von Maschinen verwendet. 

Der Bericht des Vorsitzenden hebt hervor, dafs ein Theil 
‚des erzielten Gewinnes durch die Einführung von Verbesserungen 
in der Herstellung der Lokomotiven erzielt, und dals eingehende 
Kenntnis der wirklichen Herstellungskosten der Lokomotiven 
auf Grund eines besondern Buchungsverfahrens gewonnen sei. 
Zur Erreichung hoher Einnahmen wurden die Selbstkosten mög- 
lichst verringert, die Preise aber nicht gesteigert. Eine Preis- 
erböhung wird nur für den Fall einer Zunahme der Kosten 
für Löhne und Heizstoff beabsichtigt. Da sich die Selbstkosten 
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nach Ansicht der Direktoren noch weiter werden herabsetzen 
lassen, so darf für das nächste Geschäftsjahr ein noch günstigeres 
Ergehnis erwartet werden, Das Werk ist mit Aufträgen für 
das kommende Jahr versehen. 

Das Vermögen der «American Lokomotive Company» be- 
trägt 410 Millionen M. und steckt zur Hälfte in 7°/, Vorzugs- 
Aktien. Eine Grundschuld ist nicht vorhanden. Die Abrechnung 
für das abgelaufene Geschäftsjahr stellt sich wie folgt: 


Gesammteinnahme . . . . . . rund 110873250 M. 
Betriebsausgaben . . . 20000. « 97823110 « 
Gewinn . . . we Tund 13050140 M. 
Feste Ausgaben . . . . . 200. « 444630 « 
Verfügbarer Gewinn . . . . . . rund 12605510 M. 
7°/, Gewinn-Vertheilung für Vorzugs- 

Aktien DEENEN ee ee ee « 735000N e 
Ueberschufs . 2 2 2 2 2000... rund 5255510 M. 


Bei den Betriebsausgaben sind auch die für Unterhaltung 
und Verbesserungen aufgewendeten Mittel verrechnet, darunter 
ein Betrag von rund 25,3 Millionen M. für grofse Verbesserungen. 
Im Laufe des Berichtsjahres wurden für Grundstücke, Gebäude, 
Maschinen und Werkzeuge 6,85 Millionen M. ausgegeben. Der 
Umfang der Lieferungen des Werkes im verflossenen Jahre 
übersteigt die von der Gesellschaft vor Einführung der Ver- 
besserungen hierfür veranschlagte Lokomotivzahl um 25°/,. 
Weiter führt der Bericht eine stattliche Zahl beabsichtigter 
Erweiterungen und Verbesserungen an, ohne deren Kosten an- 
zugeben, welche aus den laufenden Einnahmen bestritten werden 
sollen. S—n. 


4,5 gekuppelte Zweizylinder - Verbund - Güterzug - Lokomotive der 
x norwegischen Staatshabnen. 
(Schweizerische Bauzeitung 1902, Oct., XL, 8. 145. Mit Abb. und 
Zeichnungen). 

Die Lokomotive ist für die Ofoten-Linie im Norden des 
Landes bestimmt, welche sehr zahlreiche Krimmungen von 300 
bis 400 " Halbmesser hat und fast ganz in Steigungen von 
12 bis 17°/p liegt; sie ist für den schweren Erzverkehr von 
Gellivara bestimmt. Die Entwurfsbedingungen für eine grölsere 
Zahl aufgeforderter Werke lauteten: Beförderung mit 18 km St. 
Geschwindigkeit bei 9 t Zugkraft am Haken und 15.5 t höchster 
Achslast, dabei sicherer und ruhiger Lauf, auch bei 45 km/St. 
Geschwindigkeit. Auf Grund dieser Bedinguugen wurde der 
Bau von 6 Lokomotiven an die schweizerische Lokomotiv-Bau- 
austalt Winterthur vergeben. 

Um die Feuerkiste zur Erzielung grolser Breite auf die 
Rahmen legen zu können, wurde die Kesselachse 2655 mm über 
S.-O. gelegt. Die Feuerthúr ist nach Webb ohne Ring mit 
der innern und äulsern Wand ausgeflanscht, der Dom sitzt auf 
dem vordersten Kesselschusse, die Rauchkammer ist lang. 

Die Aulsenzylinder liegen mit Neigung 1:20 zwischen 
Lauf- und erster Kuppelachse, die dritte Kuppelachse ist Trieb- 
achse. Da nur zwei Zylinder angeordnet sind, mulsten die 
Durchmesser sehr grofls gewählt werden. sie nutzen die Um- 
rilslinie ganz aus. Die Triebstange hat die 8,5fache Länge 
der Triebkurbel. 
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Achsen und Reifen sind Tiegelgulsstahl, Radsterne und 
Gegengewichte bestehen in einem Stücke aus Stahlformguls, 
Die zweite und vierte Kuppelachse haben 30 mm Seitenverschieb- 
barkeit, die Laufachsu vorn ist nach dem Bogenmittelpunkte 
einstellbar. 

Die Walschaert-Steucrung hat gufseiserne, entlastete 
Trick-Schieber. Die Anfahrvorrichtung ist nach der Bauart der 
Bauanstalt nach dem Muster der schweizerischen Nordostbahn- 
Lokomotiven ausgeführt. 

Die Rahmen bestehen aus 40™"-Blechen. Die Blattfedern 
einerseits der Laufachse und ersten Kuppelachse, anderseits der 
drei hinteren Kuppelachsen haben Ausgleichhebel, 

Die Ausrüstung enthält Westinghouse-Bremse für den 
Tender, Dampfbremse für die vier Kuppelachsen, Haulshälter- 
Geschwindigkeitsmesser und Dampfsandstreuer. Der Tender hat 
zwei zweiachsige amerikanische Drehgestelle. 

Bei den Probefahrten zwischen Erstfeld und Göschenen 
beförderten die Lokomotiven Güterzüge von 200t auf 26°/), 


Steigung mit 22 km/St. Geschwindigkeit, die vorgeschriebene 
Leistung war also bei Erzeugung von 9800 kg Zugkraft über- 
schritten. l 

Dic Hauptabmessungen und Verhältnisse sind folgende: 


Zylinderdurchmesser E EEN 

Niederdruck d, 820 « 
Kolbenhub . . . . +... 640: «. 
Triebraddurchmesser D , 1250 e 
Laufraddurchmesser . . 2 2 . . . 988 « 


Dampfüberdruck p . a a e 
Heizfläche der Feuerkiste . . . . . 11,7 qm 


Technische Litteratur. 


Die Unfallverhütung im Dampfkesselbetriebe. 
eines acutscher Revisions-Ingenieure Nr, 
den Ingenieuren ©. Heidepriem, P. Hosemann, K. 
Specht und C. Zimmermann. Berlin 1902, A, Seydel. 


Das äulserst sorgfältig ausgestattete Buch enthält alle 
Fingerzeige, welche Bedeutung für den Entwurf, den Bau und 
den Betrieb der Dampfkessel haben, und zwar zusammengetragen 
aus eingehendster Erfahrung auf diesen Gebieten. 

In der Einleitung weisen die Verfasser den segensreichen 
Einflufs der Dampfkessel-Ueherwachungsvereine auf die Abnahme 
der Kesselexplosionen nach. Für weitere Fortschritte auf diesem 
Wege will das Buch eine neue Waffe bilden, die zugleich den 
Ueberwachungsbeamten gegen Widerstreite mit dem Haftpflicht- 
gesetze schützen soll. 

Nach Durchsicht des in der Darstellung leicht falslichen 
und sehr klaren Buches sind wir der Ueberzeugung, dals es 
diesen Aufgaben durchaus gerecht wird und in der That einen 
erheblichen Fortschritt auf dem Gebiete der Dampfbetriebe dar- 
stellt. 


Kalender für 1903. 
1) Kalender für Eisenbahntechniker. Begründet von 


(Schriften des Ver- 


Eege 


E. Heusinger von Waldegg. Neubearbeitet unter 
Mitwirkung von Fachgenossen von A. W, Meyer, Königl. 
Eisenbaln-Bau- und Betriebsinspektor in Allenstein, XXX. 
Jahrgang. 1903. J. F. Bergmann, Wiesbaden. Preis 
4,0 M. 


Mit gewohnter Pünktlichkeit erscheint das für unsere 
Leser bewährte Hülfsbuch auch in diesem Jahre im gewohnten 
Kleide, aber in allen Punkten auf den Stand des neuen Jahres 
gebracht und in vielen umgearbeitet und ergänzt. Wie bisher, 
ist das Taschenbuch also berufen und befähigt, ein tägliches 
Iltlfsmittel für den Eisenbahn-Techniker zu bilden, der zu 
Hause und auf der Strecke in allen Bau-Unterhaltungs- und 
Betriebs-Fragen Auskunft darin finden wird. 

Zugleich erscheint der Zwillingsbruder, der 
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4) Bearbeitet von ` 
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« « Heizrohre . . . . . .166,0 « 

« gesammte H > ATT- 
RostfläckeR . +. . +... +... 2,8 « 
Verhältnis H:R= . . . +. > . 68,1 « 
Leergewicht . TI 64 t 
Triebachslast betriebsfähig E 2 62 « 
Gesammtgewicht betriebsfähig 72 « 
Zugkraft 0,2 we is e 9915 kg 

« für 1t Triebachslast . . 160 « 
Tender: 
Leergewicht . . . 2 22 . . . . 16,88 
Dienstgewicht 36,8 « 
Wasservorrath 15 cbm 
Kohlenyorrath . . . . . . a 4t 
2) Kalender für Strafsen-, Wasserbau- und Kul- 


tur-Ingenieure. Begründet von A. Rheinhard. Neu 
bearbeitet unter Mitwirkung von .Fachgenossen von R.. 
Scheck, Regierungs- und Baurath in Stettin. 1903. 
J. F. Bergmann, Wiesbaden. Preis 4,0 M., 


der auf seinem Gebiete gleiches leistet und gleiche Ziele ver- 
folgt, wie der erst aufgeführte Kalender. 
3) Fehland’s Ingenieur-Kalender 1903 für Maschinen- 


und Hütten Ingenieure. Herausgegeben von Th. Beckert 
und A. Pohlmann. XXV. Jahrgang. 


Auch dieses Hülfsbuch ist von Neuem den Bedürfnissen 
der Kreise, an die es sich wendet, angepalst und wird seinen 
Platz voll ausfüllen. 


Des Ingenieurs Taschenbuch. Herausgegeben vom akademischen 
Verene Hütte. Achtzehnte neu bearbeitete Auflage. 
In zwei Abtheilungen. Berlin 1902, W. Ernst u. Sohn. 
Preis 16 M. 


Das neue Erscheinen dieses auf das beste bewährten Werkes. 
bildet jedesmal ein Ereignis für Ingenieurkreise, da es jedes. 
Mal einen knappen Abrils des Standes der Ergebnisse der ge- 
sammten Ingenieurwissenschaften bringt und so eine Fülle von 
neuen Gesichtspunkten mit einem Schlage eröffnet. Die äulseren 
Bedingungen eines »Taschen«-Buches erfüllt es nun zwar’ nicht. 
mehr, die »Hútte« ist zu zwei stattlichen Bänden vorzüglich- 
lichster Ausstattung angewachsen, einem Werke, das. auch dem 
mit vertieftem Eindringen in die Ergebnisse der neuesten For- 
schung Arbeitenden einen nie versagenden Gehiilfen: auf dem 
Arbeitstische bildet. 5 

Unter den Bearbeitern der neuen Auflage finden sich 
wieder die besten Namen Deutschlands, ihnen, dem Ausschusse 
des Vereines für die Herausgabe und dem Verlage gebührt aufs. 
neue der Dank aller Betheiligten für diese vorzügliche Neuleistung 
auf dem Gebiete der Schaffung von Hülfsbüchern. Der Preis mufs. 
angesichts der Güte und Menge des Gebotenen und der Vortreft- 
lichkeit der Ausstattung als ein sehr mälsiger bezeichnet werden, 
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Für die Redaction verantwortlich: Geh. Rogierungsrath, Professor Q. Barkhausen in Hannover. 
O. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden. 
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Die Kreisberührungs-Aufgabe des Appollonius in ihrer Anwendung auf die Berechnung von 
| Gleisanlagen. 


Von A. Weigelin, Eisenbahn-Bauinspektor zu Elslingen. 


Die »Kreisberihrungs-Aufgabe des Appollonius« zeigt sich 
sowohl in ihren zehn Einzelfällen, als auch in den daraus ab- 
geleiteten Aufgaben besonders geeignet, als Grundlage für eine 
Reihe von bei Gleisanlagen vorkommenden Berechnungen zu 
dienen. Die bezeichnete Aufgabe lautet: einen Kreis K zu 
finden, der 3 gegebene Kreise K’K’K‘' berührt. 
Sie zerfällt in 10 besondere Aufgaben, je nachdem die Kreise 
K'K“K'” durch Punkte P’P’P‘" oder Gerade L'L“L'” er- 
setzt werden. Die Fälle sind die folgenden: 

Kreis K aus: 1) P',P”, bi: 2) PY, DT’, L’; 3) PY, P”, K’; 
4) POLS LP; 5) DE, RK; 6) PD, KK 7) LD, L*”; 
8) L'LL“, K’; 9) L'”, K’, K“; 10) KK", KM. 

Die Aufgaben 1) 2) 3) 4) und 7) sind selbstándig lósbar, 
5) lifst sich auf 2) zurückführen, ebenso 6) auf 3), 8) auf 4), 
9) auf 5) und 2), 10) auf 6) und 3). Besondere Fälle ent- 
stehen weiter, wenn die Punkte auf den Geraden oder Krcisen 
liegen, und wenn Kreise von Geraden berührt werden. Für 
die Berechnung empfiehlt es sich, die trigonometrische Form 
zu wählen, wofür es nöthig ist, dafs die Lage der gegebenen 
Gröfsen entweder gegen einander oder in Bezug auf ein Achsen- 
kreuz bekannt ist. Zur vollständigen Lösung ist es nöthig, 
nicht nur den Halbmesser R des gesuchten Kreises K zu er- 
halten, sondern auch die Lage der Berührungspunkte, die der 
Schnittpunkte der Berührenden in diesen, endlich noch die 
Winkel und die Längen der Berührenden zu bestimmen. Der 
Einfachheit halber beschränkt man sich in Nachstehendem auf 
die Bestimmung der Lage des Mittelpunktes A und der Grölse 
des Halbmessers R des gesuchten Kreises K. 

Ferner finden hier, als für Gleisberechnungen bestimmt, 
nur diejenigen Fälle Berücksichtigung, welche Berührungen in 
gleichem Krümmungsinne, innere Berührungen, ergeben, da 
solche für ungleichen Krümmungsinn, entgegengesetzte Krüm- 
mungen, äulsere Berührungen, Zwischengerade erfordern wür- 
den, welche durch obige Aufgabe ausgeschlossen sind. 

Aufgabe 1. Kreis K aus P'P"'P”” (Textabb. 1*); nur 
eine Lósung möglich. 


Abb. 1. 
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* Anmerkung. In den Abbildungen sind die gegebonen 
Linien kräftig ausgezogen, der gesuchte Kreis kräftig gestrichelt 
u, Zweite und weitere Lösungen mit =. bezeichnet; 
Hülfslinien leicht gezogen oder gestrichelt. 


Auflösung: Wählt man P'P” als Abszissen-Achse und 
1 l : 
P* als Ursprung, so ist X, = e Xp; Xp = 9 Xpw und An 


r Y ihi 
Ypu; BC = Xg X; tga =.” ; Y, =Ya + 05 
2 X pu 


damit ist die Lage von A durch X, und Y, gefunden. 
da und R = A P 


— 
— "ee 


— 
— 


Zur Bestimmung von R ist tg = 


Ya 
Xa Y, A 
sin D cos fB ` ee 
Aufgabe 2. Kreis K aus D'D'Lr (Textabb, 2); zwei 


Abb. 2, 


Lösungen K und K,, die zweite Lösung ist nur ausnahmsweise 
verwendbar. 
Auflösung: P'P” ist Abszissen-Achse, P’ Ursprung; L’ 


ie Lo 
durch X, und a gegeben. Es ist A, = | Xp; BD = KX, — X,; 
B 9 B A 


BP’: Zar Bin Xp — Xp; BC- + VBP’. BP"; Y, =AD 
= et ae und R = AC = age deg 
tea sma tg a sin a 

= Y, cos 4+- BD sin a, 

Fúr die zweite Lósung K, ist BC, =BC; das Weitere 
nach Abb. 2 wie vorher. 

Aufgabe 3. Kreis K aus P', P"K* (Textabb. 3). Zwei 
Lösungen, davon ist eine brauchbar. 


Abb. 3. 
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3a) Beide Punkte liegen aulserhalb des Kreises, 
Der gesuchte Mittelpunkt A liegt wieder auf dem Mittellothe 
von P'P”, Die Berührende im Berührungspunkte C der Kreise 
K’ und K schneidet P’P’ mp Zur Auffindung des Punktes B 
ist ein Hülfskreis K, nöthig, der durch P’ und P”. geht und 
den Kreis K’ in Q’ und Q” schneidet. A A’ ist parallel der 
x Achse. Es ist 

BC = + VBQ. BQ” = + VBP’. BP”. 


Auflösung: Nach Textabb. 3 ist A 7 und R, 
A! 


d 
= Yy +X,.tg- 9 = AnQ" = b, A, A! = Xy — X, =a und 


A' Q“ = R =c. Im Dreiecke A, A 
Seiten a, b und c bekannt. 

s — a) (s — b) 

eg egy O eae are 


It 2s = b t t == ( 

st 2s =a + b -+ c, so is e Ee C 
hieraus A E = b cos y und AʻE o a, Xg = Xa +H ALE 
= BP’; BP” = X, — Xp. und BC = + VBP’. BP". 


ist tg J BA'E = N, tg {BA C= = 


= £ = BA'E —BA'C; ALA =a tge; Vase Yy +A,A 
X ` 
sodann tg ¢ = Se und R-= A P = Y, + X, tg = C 
A 

BC, = BC giebt eine zweite Lösung: den Kreis um A, 
mit äufserer Berührung in C,, deshalb ist sie für unsern Zweck 
bedeutungslos. . 

3b) Beide Punkte P’P” liegen innerhalb von K' 
(Textabb. 4). Die Vorbemerkung zu a ist auch hier gültig. 


'Q” sind also die drei 


Dann 


Abb. 4. 


Es ist ebenso das Dreieck A‘ A, Q” zu ermitteln, hieraus B u.s.w. 
Ist A, E wie bei 3a) ermittelt, so ist Xp = X, + A, E = BP’, 
BP” = X,— Xp, BC = + VBP’. BP“ und A'E = Xg — Xy; 
, BC ,, 
dann ist tg BÄI = ee und tg BA’C= R? hieraus 
<J CA’ E = BA'E — BA‘C = e, und A A = a tg e; Y, = Yy 
X 1 
— A A, sodann tg 6 = und R = A P' = Y, + X, tg > 6. 
A 

Hier ergiebt die zweite Berührende BC, noch eine unter Um- 
tänden brauchbare Lösung K, um A,. 


Wenn einer der Punkte innerhalb, der andere aufserhalb 
des Kreises K' liegt, so ist die Lösung unmöglich. 

Wenn der Húlfskreis K, den Kreis K' nicht schneidet, 
so muís eine andere Lage von A, gewählt werden (Textabb. 5). 


Abb. 5. 


Aus dem Dreiecke A, A‘ Q” oder Q’, in welchem die drei 
Seiten a= A, A’, b= R, und c= Bi gegeben sind, ist 
der Winkel y in bekannter Weise zu ermitteln, danach A'E 
und < P' BE, ferner BE und damit BQ’ und BQ” weiter 
wie oben, — 

Die Ermittelung von B wird noch vereinfacht, wenn der 
Hülfskreis durch P’ und P” um D als Mittelpunkt gelegt werden 
kann (Textabb. 5). | 

Die zweite Lösung mit Berührung bei C, ist eine äulsere, des- 
halb ohne Bedeutung. 

Aufgabe 4. 
Kreis K aus P’, L’ 
und L”. Die Geraden 
bilden den Winkel 2 a 
(Textabb, 6). 

Auflósung: 
Man findet zu P' einen 
zweiten Punkt P” des 
Kreises symmetrisch 
zur Mittellinie OA 
des <{ L'OL”; so- 
dann B und C wie 
bei 2). Es ist entwe- 


der 4a) BP‘ SE 
COS a 


Abb. 6. 


P’ D = P“ D = Yp cos a — Xp sin a und BP” = BP' —2P"D; 
nun ist wieder BC=+ YBP’.BP”, oder 4b) OD = Xp 

OD 
cos a + Yp sin a; P'D = Yp cos a — Xp. sin a; OB = a 


BD=0B. sina; BC = + Y(BD-+P'D) (BD —P’D), sodann 
AC=R=(0B+BC)tga und X, =0B+BC, 

Hier ergiebt BC,=BC eine zweite unter Umstánden 
verwendbare Lösung K, um A, 

Aufgabe 5. Kreis K aus P’, Li und Ki 

Die Lösung ergiebt sich durch Aufsuchung eines zweiten 
Punktes P”, wodurch die Aufgabe auf 2) zurückgeführt ist; 
danach folgt wie oben B und C, 

Es sind zwei Lagen zu unterscheiden: 


a. Gerade L' liegt aufserhalb des Kreises Ki, P’ aufser- 
halb K'; 
b. Gerade L' schneidet den Kreis K', P’ innerhalb K’. 


Für beide Lagen (siehe Textabb. 7 und 8) gilt folgendes: 
Zieht man durch A‘ das Loth EF bis H auf die Gerade, 
ferner durch den Punkt F die Geraden CF bis G und P'F 
bis B und P”, so ist wegen der Aehnlichkeit der Dreiecke 
EFG und FHCEF.FH=FG.CF; im Kreise um A ist 
aber auch P'F.PF=FG.CF; aloP"F.PF=EF.FH, 
woraus P”F und damit P” erhalten wird. 

Die Berechnung ergiebt sich folgendermalsen. 


Auflösung 5a (Textabb. 7): Gerade L’ aufserhalb des 


Abb. 7. 


VCH JB C 
Kreises K’, P’ ist gegeben durch HJ und JP“; der Kreis durch 
HF—PJ zm HJ. s 
HF BE so ist tg GER + E oe E ee BP 
á EF.FH 
a = dann nach obigem P“ F = —35—»> 
sin a P'F 


BP" = BP -+ P'F +P“F und endlich BC = + VBP’. BP”. 
Zur Berechnung von R ist BD = = (BP + BP"); CA=R 
BD BC 


—— — 


== Zur Ermittelung des gemeinschaftlichen Berúh- 
sana tga 


H 
rungspunktes G ist tg P= em ferner GO. = R' sin p; 


— AT H 
OH = A'H — R' cos £. 

Ein zweiter verwendbarer Kreis K, um A, ergiebt sich 
mit BC,=BC, für diesen finden die Formeln sinngemälse 
Anwendung, 

Sb) (Textabb. 8.) Die Gerade LI schneidet den Kreis. 


Abb. 8. 


WE, 


HF + PJ 
HJ 
nung von BC, R bis GO wie bei 5a), endlich HO = A'H 
+R'cos f. Auch hier kann der zweite Kreis um A, Ver- 

wendung finden. 
Aufgabe 6. Kreis K aus P'K'K”, 
Es sind drei Lagen zu unterscheiden: 


Hier ist ga = ‚im übrigen ist die Berech- 


a. Die beiden Kreise liegen entweder getrennt neben einan- 
der, oder berühren sich von aufsen, oder schneiden sich, 
während der Punkt Di aufserhalb beider Kreise liegt. 
Läge P' auf der gemeinsamen Berührenden, so wäre 
diese selbst der gesuchte Kreis mit R = œ. 

Diese Lage ergiebt nur eine Lösung für innere Be- 
rührung (Textabb. 9). 

b. Die beiden Kreise schneiden sich und Punkt P’ liegt 
innerhalb der beiden Kreisen gemeinsamen Fläche. Is 
ergeben sich zwei Lösungen mit innerer Berührung (Text- 
abb. 10). | 

c. Der eine der beiden Kreise liegt ganz innerhalb des 
andern, der Punkt P’ im Ringraume zwischen beiden. 

Es sind wieder für innere Berührung zwei Lösungen 
möglich (Textabb. 11). 

Für die Berechnung muls die Länge A'A” und die 
Lage von P’ gegeben sein, oder zunächst ermittelt werden. 


Auflösung 6a) (Textabb. 9). Der Punkt B wird ge- 


Abb. 9. 


funden durch die gemeinschaftliche Berührende BC an die 


beiden Kreise in bekannter Art. sin A7 ATM = sin a = sin 
Hi ES R“! , Hi Hi 

A BC = "CA und A B= sin A’ BC = sn SS oder noch 
; : A‘ A” Ri 

einfacher A'B = ROR 


Nach den Aehnlichkeitsgesetzen ist BC.BD = BG.BH 
= BE. BF, ferner BG.BH=BP'".BP"=BE.BF. Man 


erhält also den zweiten Punkt P“ durch BP“ = SE 
BP‘ war vorher ermittelt aus tg ß = und BP! = e Ss 
BK sin D 


Nun ist die Aufgabe 6a) zurückgeführt auf 3) und auf 
Grund dieser entweder für K’ oder K” zu lösen. 


Auflösung 6b) (Textabb. 10). Auch bei dieser Lage 
wird der Punkt B wie vorstehend ermittelt, daraus wieder 


Hierauf weiter nach 3). 
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Abb. 10. 


Auflösung 6c) (Textabb. 11). Zur Ermittelung des 
Punktes B sind die Halbmesser A'O’ und AO” rechtwinkelig 
zu A‘ A zu ziehen,*) dann O'O” bis B oder zur Berechnung: 


Abb. 11. 


R’ 
SIR 
Sodann BG. BH = BE. BF =BDP'.BP”, also BP" = 


pan , EA 
R” / A 


BE.BF 
BP” ” 

damit ist Punkt P” ermittelt und weiter folgt die Lösung aus 3). 

Kreis K aus L'L“L“ (Textabb. 12). 


Abb. 12. 
e 


Aufgabe 7. 


A 


SA 


*) Diese Vereinfachung lifst sich auch bei den Lagen 6a) und 6b) 
anwenden. 


Die Geraden sind durch die Länge BO: und die <a DBC 
= 26 und DCB = 2» gegeben. 


Kreis um A und die drei anbeschriebenen Kreise um A, A, und A,. 
In Nachstehendem sind nur die Kreise um A und A, behandelt. 

Auflösung 7a) Einbeschriebener Kreis um A. 
In dem Dreiecke ABO sind die Seite BC und die anliegenden 
Winkel ABC =f und ACB =y bekannt; der Ș BAC =a 


— 180° — (B+ y) hieraus AB= MY AB=AF=R 


sina 
= ABsin Bf nd BE = BF = AB cos f. 


Auflösung 7b). Anbeschriebener Kreis um Aj. 


Im Dreiecke A,BC sind JA,BC= f, = 90° + £ und Jy 
gegeben, 7 BA, C = a, = 180° — (B, + y); AB = nz, 
R, = A, F = A,B. sin f, = A,B cos D und BE, = BF, 
= A, B cos f, = A, B sin £. | 
Aufgabe 8). Kreis K aus L’L” und Ki 
Auflösung 8a). Der Schnittpunkt der beiden 
Geraden liegt aulser- 
halb des Kreises (Text- 
abb. 13). Zieht man die 
Geraden B, E und B,M im 
Abstande R’ gleichgerichtet 
zu L’ und L”, so geht ein 
Hülfskreis K, um A mit dem 
Halbmesser A E = R — R’, 
der diese beiden Geraden 
B,E und B, M berührt, durch 
den Mittelpunkt <A‘. Die 
Aufgabe 8) ist somit auf 
Aufgabe 4) zurückgeführt, 
und wie dort durch Ermitte- 
lung eines symmetrisch zu A’ 
liegenden Punktes F bei der 
DE=+ VDF.D A! 
Die Linien BE und B,M ergeben sich 
/ 
durch B, N = R’ und BN = -a 
tga 
Diese Lage enthält vier Lösungen, darunter sind in Text- 
! abb, 13 nur die beiden mit innerer Berührung eingezeichnet. 


| Auflösung 8b). Der Schnittpunkt der beiden 
| 
| 


Abb. 13. 


Beziehung 


einfach zu finden. 


Geraden liegt innerhalb des Kreises (Textabb. 14). 


Nach Textabb, 12 sind vier `> ~- 
Lösungen möglich, der dem Dreiecke BCD. einbeschriebene ` 


3 


ar 
fp eis 
EPRE Ke 
KE 


= sort 
z+ e SEH 
re SF > 
AS ne. Di A H 


+ 


RUE STRAT EST EPS, LARES Ste HE EEE Sag RE RS pee Seg re T foa ee STR ARO 
EEE TEEN A A EN EL Soy oA PPR AE a. 
E TA EA TEO os LES RS, Be ANOS Rey Pg es ate EF, A A SS 
=> Es Gi e EW 2 —— ae D r > r 
F. 4 pay ñ 


MEC 


` In: dieser Lage sind acht Lösungen möglich, davon vier mit | C,, F, und P, entsprechen B, C, F und P in Textabb. 15 


innerer Berührung. Der Berechnungsgang ist der vorstehende, 
die Geraden werden mit unveränderter Richtung ‚um den Ab- 
stand R' verschoben, die symmetrisch zu A’ liegenden Punkte 
werden ermittelt. 

Aufgabe 9). Kreis K aus L’, K' und K“. 

Je nach Lage sind keine bis zwei innere Berührungen 
möglich. | | 

Auflösung 9a). Die Gerade L’ liegt aufser- 
halb der beiden Kreise, von denen keiner ganz inner- 
halb des andern liegt (Textabb. 15). Man zieht L in unveränder- 


Abb. 15. 


-m (rn 


sen 


lichem Abstande R'“*) von LI und um A’ einen Hülfskreis K, 
mit R'— R”, dann ist die Aufgabe auf 5) zurückgeführt, denn 
es muls nun der Hülfskreis mit R— R” um A gefunden wer- 
den, der den Húlfskreis um A’ und die Gerade L berührt, 
sowie durch den Punkt A“ geht. Hier giebt die Gerade A’ F 
die Punkte B und F; BC=+VYBF.BA”, daraus folgt weiter 
wie bei 5) der Mittelpunkt A und als zweite Lösung A,. 


Auflösung 9b) (Textabb. 16) zeigt eine Lage mit zwei 


Abb. 16. 


Lösungen, indem diesseits und jenseits der Geraden jedem 
Schnitte der beiden Kreise eine innere Berührung entspricht. 
Der Hülfskreis um A” ist mit R“ — R', die Hülfslinien L} 
und I, im Abstand R’ von L’ gezogen. Die Buchstaben B,, 


*) R” ist der kleinere der beiden Halbmesser. 


Organ für die Fortschritte des Risenhabnwesens. Neue Folge. XXXIX. Band. Ergünzungsheft. 1902. 


eren 


$ 


und deuten den weitern Gang der Lösung an. 
Auflösung 9c) (Textabb. 17) zeigt eine Lage mit zwei 


Abb. 17. 


den Schnittpunkten der Kreise entsprechenden Lösungen auf einer 
Seite der Geraden. Auch hier sind die Hülfslinien angedeutet: 
die Gerade L im Abstande R” von L’ und der Hülfskreis mit 
R’ — R” um A’. Der weitere Gang der Berechnung ist der obige. 
Bei einer Reihe von Lagen sind überhaupt keine Lösungen 
möglich, auf diese näher einzugehen, wird hier unterlassen. 
Haben die beiden Kreise gleiche Halbmesser R' = R”, 
so ergiebt sich nach Textabb. 18 die Rückführung auf den 


Abb. 18. 


einfachsten Fall von 2), indem eine Gerade L im Abstande 
== R’ in gleicher Richtung mit L und die Gerade A’A bis 
zum Schnitte mit L gezogen wird. BC = + VBA’. BA“ giebt 
den Mittelpunkt des Hülfskreises Ry = AC und damit auch 
den des gesuchten Kreises. Die zweite Lösung ist durch BC, 
== BC zu erhalten. 

Aufgabe 10). Kreis K aus K’, K” und K'” (Textabb. 19). 


4 


Auflösung: In der Regel giebt es nur eine Lösung mit 
innerer Berührung. Die Aufgabe wird auf 6) zurückgeführt, 
indem um A‘ und A” Hülfskreise mit R' — R” und R” — Ri! 
gezogen werden. Der nach 6) zu suchende Hülfskreis.um A 
muls die beiden Húlfskreise berühren und durch Punkt Ai 
gehen. Die Ermittelung der Punkte B und P“ nach 6) ist 
in Textabb. 19 angedeutet. 


Sonderfälle zu den zehn Lösungen. 


Besondere Fülle vorstehender zehn Berührungsaufgaben 
entstehen: 


a. wenn von den gegebenen Stücken Punkte auf den Ge- 
raden oder Kreisen liegen, oder 
b. wenn sich Gerade und Kreise berühren. 


Fille a. 


Zu a) ergiebt sich folgende Reihe von Aufgaben, wobei 
«las Zeichen Dir die Lage von P auf L angiebt: 

11) zu 2) P”, E 12) zu 3) P‘, P" Igo; 13) zu 4) 
fr, und L“; 14) zu 5) Dir, und K‘; 15) zu 6) P“/g: und 
L’; 16) zu 7) Div und K“; 17) zu 8) Liv: und L“; 
18) zu 9) Hi und K“; 19) zu 10) K'/gu und K” zu- 
sammen 9 Fälle, 

Aufgabe 11) zu 2). 
Kreis K aus DP, Diir, 
(Textabb. 20). 

Auflösung: Nimmt 
man J als X Achse, DD 
als Y Achse, so ist tg a 
= SC P=2a und R 

KE 
— sin R 

Aufgabe 12) zu 3). Kreis K aus 1”, Pl: (Textabb. 21). 

Auflösung: Nimmt 
man dic Berührende BP“ 
als X Achse, BP” als 
Y Achse, se scheidet der 
Kreis K aus der Berechnung 
ganz aus, an seine Stelle 
tritt die Gerade BP", da- 
nach gilt die Berechnung 


Abb. 20. 


- mm wa 


zu 11) auch für diesen 
Fall, 

Aufgabe 13) zu 4). Kreis K aus Pr und L” (Text- 
abb. 22). Abb. 22, 


= E ow Sea a ea ee ta. 5 Sec HEPES éi EN ge Sa AT e SE, wäi Cas dÉ e AAN 
WE SIE E AR E ge Aen e e E Gs Tar Py AF ate ae Eer? EE GE ` 
een N A E A OS O AA ds 2 ER SCC 
S KËNNEN COS Eu A ele a EE Ki 
d EW Eë? g Ee DC ee Ek Ze 
Ke, ” tr E Zë 


We? 
sE a 


$ 


Kai 


AN S OR ES Y gh oss of $ Be, a cht 
SA ES LES YR er CN x we + x 
+ ` x DKCH ` $ SEEN E ae O o a Ae EA Aa Fr Piet p 
KR e Bebe a Se bingo < AS pls. ER, Pla dÉi äs O wii T 
ur er Nele ie: AS we - e Dre, ee rs ur 
7 FILE Wi P Bea E ` SE os ve Se bf y Kee awer e Ha 
i . è es e z ` = ` i 2 we 
ee 7 $ o E A: gia y ` ` oe 
E > S " BIER 


Auflösung: Bilden die Geraden den el 2a, so ist OC 
= UD DI und R = A P' = AC = 0P tga. 

Aufgabe 14) zu 5). 
Kreis K aus Pir, und K' 
(Textabb. 23). o 

Auflösung: Es is 
{HPF=- 
FH ‚_ HP 
DEE a 
daraus R=R’--AA', 

P“, F und P’ liegen in 
gerader Linie, dies ist für alle 

Fälle der Einschaltung von Geraden in Kreise zu beachten. 

Aufgabe 15) zu 5). Kreis K aus L’, P"/p, (Textabb. 24), 
Auflösung 15a). Nimmt 
man in Textabb. 23 P” als 

gegebenen Punkt an und Di 


Abb, 23, 


und tg > = 


Abb. 24. 


Es GH 
als gesucht, so ist sin a = -pi 
li 
und GP! = ee HP!=GP" 
wer 
— GH, A'A =- —¡R=R' 
une EEE | sin a 


+ AA‘, 

Auflösung 15b). Legt man durch P” eine Berührende 
OP’ an den Kreis um A (Textabb, 24), so scheidet dieser 
Kreis nach 2) aus und OP” tritt als zweite Gerade auf. Man 
bestimmt den Schnitt O und Za, dann ist wie bei 13) OC 
= 0P” und R = AP” = OP" tg a. 

Aufgabe 16 
zu 6). Kreis K aus 
Die: und K” (Text- 


abb. 25). 
Auflösung: 
Der Kreis K’ wird 
wieder durch die Be- 
rúhrende P‘B und D 
ersetzt und die Lage 
des Kreises um A’ 
zu dieser bestimmt, 
dann ist: tg al, = 


Abb. 25. 


weg ` D u, 


o Di ` u 
Aufgabe 17) 
Abb. 26. zu 8), Kreis K aus 
L'/g: und L” (Text- 
abb. 26). 
Auflösung: 
Wegen der Berührung 


in C wird der Kreis 
wieder ganz durch die 
Gerade ersetzt. Wie 
bei 13) ist BD = BC 
und R = BC. tg a. 


Aufgabe 18) zu 9), KreisK aus Le: und K” (Text- 
abb. 27). 

Auflösung: Wie- 
der scheidet Kreis A 
- wegen der Berührung von 
L’ ganz aus, wie bei 16) 


TE 
2 DE AUG 
li 
ie ie 
sna ' 
Ri -- AA”, 


Aufgabe 19) zu 10. 
(Textabb. 28). 
| Auflösung: Auch hier 
scheidet K’ aus, und die Lö- 


sung ist in 18) gegeben. 
Im Sinne der Textabb, 28 ist: 

a BE e AG 
358 4A” = Ga 


und R= RI! + AA”, 

Bei allen unter 11) bis 
19) genannten Fällen ist so- 
nach eine Vereinfachung gegen 
die Aufgaben 1) bis 10) ein- 
getreten, auch sind alle Lö- 
sungen eindeutig. | 

Fälle b. 

Eine weitere Reihe von Aufgaben ergiebt sich, wenn an 
Stelle eines gegebenen Stückes der Halbmesser R des gesuchten 
Kreises bekannt und dessen Lage zu bestimmen ist. Diese 
Aufgaben sind: 20) zu 1) R, P’, P”; 21) zu 2) R, P”, LH: 
22) zu 3) R, P’, K'; 23) zu 4), 7) und 8) R, L”, L”; 24) zu 
5), 8) und 9) R, L’, K'; 25) zu 6), 9) und 10) R, K‘, K”. 

Da eine unpassende Wahl von R die Möglichkeit der 
Lösung fraglich macht, so sind für Abb. 29. 

R die Grenzen zu bestimmen. 3 

Aufgabe 20) zu 1). j 
Kreis K aus R, P’ und P” (Text- 
abb. 29). 

Auflösung 20): 


Es ist 

d 

P'B=P"B; cos a = "ei somit 
AB=R sin a. 

Die zweite Lösung bildet 

K, um A, symmetrisch zu A. 


I i 
Grenzen von R sind: Ss, 


< œ 

Aufgabe 21) zu 2). 

Kreis K aus R, P, WL! 
(Textabb. 30). 

Auflösung 21): 

Gegeben ist P'F und R, 

Es it BE=PF=R 


a 
(1 —cos a) =R. 2 sin” 5 


" eg è 
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2R 
Hieraus folgen B und A, sowie für die zweite Lösung C und 
A,, A, symmetrisch zu A. 


P’F 
Grenzen sind: R> OS 
< 


sonach sin = = + V P'E oder auch EP' = +V@R—P'F)PF. 


Aufgabe 22) 
zu 3). Kreis K aus 
R, D. Ki (Text- 
abb. 31). 

Auflösung 22): 
Gegeben ist P'A' 
und R. P liegt 
aufserhalb K’. Es 
ist AB=R-— PA”, 
ferner AA'—= A'A, 


Abb. 31. 


und AA'=R sina, A, liegt symmetrisch zu A. 
1 
Grenzen sind: N > ES (P’ A‘ + RÌ. 
< o 


Aufgabe 23) zu 
4), 7) und 8). Kreis K 
aus R, Li L” (Text- 
abb. 32). 

Auflósung 23): 
Betrachtet man zunächst 
nur den <{ BOC, so ist 


OB=0C = R und 
to a 


Abb. 32, 


~ sina’ 
Als zweite Lösung 
ergiebt sich mit OA, 
= OA der symmetrisch liegende Kreis um A. 
Im Ergänzungswirkel DOE = 180 — 2a ergiebt sich ein 
dritter Kreis um A, durch O D = O E = R cotg (90 — a) = 
R R 


m— anes 


R.tga und OA, 


Symmetrisch zu A, mit OA, =0A, liegt cin vierter 
Kreis um A,. 


Rz 0 
Grenzen: : 
< 00 


Aufgabe 24) zu 5), 8) und 9). Kreis K aus R, L” K’, 
L liegt aufscrhalb K (Text- 
abb. 33). 

Auflösung 24): Ge- 
geben ist DIL R und Hi 
Dreieck A'FGit= A BILD, 
ferner AA’ = R —R', FG 
= DU und AG = AAT — FG 
= R--R’ — DI, danach ist 


Abb. 33. 


AG 
co EE S es A 
Sa AA! und BII = AA 


sin q, 


4 y * 
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Die zweite Lösung Kreis um A, liegt symmetrisch zu A. 


Grenzen sind: D> a (DH + 2R). 
2 
< 00 
Aufgabe 25) zu 6), 9) und 10). Kreis K aus R, K', Ki, 


Lage a). Die Kreise sollen von aufsen umschlossen wer- 


don (Textabb. 34). 


Auflösung 25a): Gegeben ist A'A” = a, RI. R” und R, 
Es ist AA = R — R = b, AA” = R — R” = c, damit sind 
im Dreieck AAT AT die drei Seiten a, b und e bekannt, 
lis — a) (s —. b) 
a+b+c= 2s und tg yh = V (ur Sean) 
= b cosy und AB =b sin y, 
Dic zweite Lósung A, liegt symmetrisch zu A auf der 
andern Seite von A'A”. 


daraus A'B 


g Nr 


s. (s — ei 


{ : A 1 
Grenzen sind: h> 9 (AT AT -H R BI 
<0 
Lage b). Die gegebenen Kreise schneiden sich und sollen 
den gesuchten Kreis von aufsen umschliefsen (Textabb, 35). 


Abb. 35. 


Auflösung 25b): Es giebt zwei symmetrische Lösungen 
K und K” um A und Aù. 
a = A'A”; b=XR'—R; c = RR” —R, 
damit sind im Dreiecke A‘A A” die drei Seiten bekannt, im 
Ucbrigen ist die Berechnung genau wie bei 25a). 
>0 


Grenzen sind: | 
zen sine E (It! + RY — a). 


ere pm 


‚Lage c). Der kleinere Kreis A’ liegt ganz innerhalb des 


Kreises A”; der gesuchte Kreis muls den ersteren umschliefsen. 


und selbst vom zweiten umschlossen werden (Textabb. 36). 


Abb. 86. ‘ 


Auflösung 25c): Es ist a= A'A”; b=R— KR, 
c = R” — R, im Uebrigen die Berechnung genau wie oben. 


= (RY +L Ri — a) 

Grenzen sind: IR i 

<5 (RY + Ri +a) 

Auflésung 25d): 

Lage d). Zur Aufgabe 25) gehört endlich noch die Be- 
handlung des Falles, dafs R = œ ist. Bei sich schneidenden 
oder berührenden oder ganz nebeneinander liegenden Kreisen 
folgt ein Paar äufserer gemeinschaftlicher Berührender, aufser- 
dem aber bei ganz nebeneinander liegenden Kreisen noch ein 
Paar innerer gemeinschaftlicher Berührender (Textabb. 37). 


Abb. 37. 


g E eee 


1. Aeufsere Berührende. Ist A" A" = a, so ist wie bei 6a) 
angegeben, 
R' — Di 
sin a, = —— 
a 
und die äulsere Berührende ist 


UJ GI == 008 a,. 
1 li 


2. Innere Berthrende, Es ist sin Bern ae und die 


innere Berührende C;¡'C¡” = a cos qj. 
Damit sind die eingangs festgelegten Einzelaufgaben sämmt- 
lich gelöst, Natürlich konnten nicht alle einzelnen Lagen be- 


handelt werden, doch werden die übrigen nach den vorstehen- 
den Entwicklungen ohne Schwierigkeit gelöst werden können. 
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Kuppelungen für Eisenbahnfahrzeuge. 


M. Kosch, Ingenieur in Halensee bei Berlin. 
Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln XXXIX bis XLVIIL 


Nachdem Amerika mit der Einführung der selbstthätigen 
Mittelbuffer-Kuppelung der alten Welt mit gutem Beispiele 
vorangegangen ist, dürfte die Zeit nicht mehr fern sein, wo 
auch in Europa die alten Kuppelungsarten, welche den Arbeiter 
in Gefahr bringen, allmälig verschwinden. 

Im Jahre 1889 verglich der Präsident der Vereinigten 
Staaten von Amerika den Beruf der Arbeiter, welchen das 
Kuppeln der Fahrzeuge obliegt, mit dem eines Soldaten im 
Kriege. Man kann beinahe behaupten, dafs jene schlimmer 
daran sind als die Soldaten; denn während diese jede Deckung 
zur Sicherung ihres Lebens benutzen, begeben sich jene jedes- 
mal unmittelbar in die Gefahr, wenn sie zwei mit Seitenbuffern 
versehene Fahrzeuge kuppeln müssen. 

Dafs diese Gefahr in Folge der Anordnung der Sciten- 
buffer besteht, war seit langem klar, die zahlreichen Unglücks- 
fälle waren ja der beste Beweis dafür. Dafs aber seit der 
Einführung der Schraubenkuppelung, welche im Jahre 1840 
zuerst auf der London-Birmingham Bahn benutzt wurde, bis 
zum heutigen Tage, also innerhalb eines Zeitraumes von rund 
60 Jahren, die Bestrebungen auf Verbesserung der Schrauben- 
kuppelung in Europa zu keinem nennenswerthen Ergebnisse 
geführt haben, ist eigentlich unerklärlich. Wenn man bedenkt, 
dafs während dieser Zeit Meisterwerke der Ingenieurkunst ge- 
schaffen worden sind, zu deren Herstellung alle Hülfsmittel des 
menschlichen Wissens und Könnens erforderlich waren, so muls 
man sich umsemehr wundern, dals die Kuppelungsfrage in 
Deutschland noch ungelöst ist. Einigermafsen erklärlich wird 
dies, wenn man bedenkt, dals es eine Zeit gab, in welcher 
viele die Lösung dieser Kuppelungsfrage für unmöglich hielten. 
Glücklicherweise ist man heute anderer Ansicht, sodafs Hofi- 
nung vorhanden ist, dafs sich die Schraubenkuppelung in ab- 
sehbarer Zeit nur noch im Fisenbahnmuscum ihres Daseins 
erfreut. Schlecht ist sie nicht, nur ihre Bedienung ist gefahr- 
voll; jedoch noch ein anderer Grund drängt zur Einführung 
einer neuen Kuppelung. Die Betriebsmittel werden schwerer, 
die Züge werden länger, die Geschwindigkeit steigert sich, so- 
dals beispielsweise die Schrauben-Kuppelung für lange Güter- 
zúgo mit zwei Lokomotiven an der Spitze nicht mehr genügt. 
Eine Verstärkung der Schraubenkuppelung ist jedoch unzu- 
lässig, da dem Arbeiter auf die Dauer nicht zugemuthet werden 
kann, ein noch grölseres Gewicht als bisher zu heben. Aus 
diesem Grunde muls also die Schrauben-Kuppelung fallen, selbst 
wenn es möglich wäre, die Seitenbuffer durch andere geeignete 
Mittel zu ersetzen. Kuppelungen, welche durch ihre Bauart 
die Beibehaltung der Seitenbuffer erfordern, sind daher von 
vornherein als Ersatz der Schrauben-Kuppelung ausgeschlossen. 

Grade auf dem Gebiete der Kuppelungen sind nun seit 
Jahrzehnten die Erfindungen wie Pilze aus der Erde geschossen, 
eine unendliche Menge von Geistesarbeit ist aufgewendet und 
zum Theil verschwendet worden, um die Aufgabe der Her- 
stellung einer gefahrlosen Kuppelung für Eisenbahnfahrzeuge 
zu lösen, Es ist selbstverständlich, dals die Erfinder bemüht 


a 


waren und noch bemúht sind, fúr ihre Anordnungen ein Patent 
zu erlangen, denn im Falle der Einfúhrung steht reicher Gewinn 
in Aussicht. Die deutschen und amerikanischen Patentschriften 
stellen daher eine Quelle dar, wie sie reicher nicht gedacht 
werden kann. Grade auf diesem Gebiete haben viele Unbe- 
rufene ihrem vermeintlichen technischen Geschicke in irgend 
einer Form Ausdruck verliehen, so dals man sich nicht wun- 
dern darf, wenn manche Erfindung nicht das Papier werth ist, 
das ihretwegen verbraucht worden ist. Aber auch mancher 
beachtenswerthe gute Gedanke hat aufser der amerikanischen 
Mittelbuffer-Klauenkuppelung das Licht der Welt erblickt. 

Von den zahllosen Kuppelungen scheint allerdings, soweit 
Deutschland in Frage kommt, das Loos auf die amerikanische 
Klauenkuppelung zu fallen; in den für die Einführung einer 
neuen Kuppelung mafsgebenden Kreisen scheint man jedenfalls 
sehr zur Bevorzugung der genannten Kuppelung zu neigen. 
Die Thatsache, dafs diese in Amerika zur Einführung gelangt 
ist, ist jedoch noch kein Beweis dafür, dals sie allein brauchbar 
ist, denn wie schon oben bemerkt wurde, enthalten auch die 
anderen Lösungen viele gute und vielleicht brauchbare Ge- 
danken, so dals es am Ende möglich sein wird, eine Kuppelung 
zusammenzustellen, welche die amerikanische Klaucnkuppelung 
an Güte noch übertrifft. 

Es soll daher an dieser Stelle versucht werden, die ver- 
schiedenen erdachten Kuppelungsarten, welche bis jetzt meistens 
nur Entwürfe geblieben sind, zusammenzustellen und an einem 
oder mehreren Ausführungsbeispiel@n für jede Gruppe nach 
Bauart und Wirkungsweise zu erläutern. Nebenbei sollen sie 
auch einer kurzen Beurtheilung unterzogen werden, soweit cine 
solche ohne Erfahrung überhaupt möglich ist; die Beurtheilung 
stellt hier mehr eine Vergleichung der einzelnen Bauarten dar. 
Ein abschlicfsendes Urtheil über diese oder jene Bauart zu 
fällen, ist schon darum nicht angängig, weil bei derartigen 
Vorrichtungen Entwurf und Versuch vielfach zu ganz verschic- 
denen Ergebnissen führen. 

Anschlielsend an die allgemeine Beschreibung der Kuppe- 
Jungen an sich, sowie der zu ihrer Bedienung vorgeschenen 
Vorrichtungen soll dann auf die verschiedenen Anordnungen 
der Mittelbuffer-Klauenkuppelungen näher eingegangen werden. 
Darauf folgt die Besprechung der elastischen Zug- und Stofs- 
vorrichtung für Mittelbuffer-Kuppelungen. Zum Schlusse sind 
noch die sogenannten Uebergangs-Kuppelungen zu besprechen, 
Vorrichtungen und Einrichtungen, welche cine Verbindung 
eines mit der Klauenkuppelung verschenen Fahrzeuges mit 
einem andern gestatten, das nur die Schraubenkuppelung trägt. 


Sämmtliche Kuppelungen kann man in zwei grofse Gruppen 
eintheilen, nämlich: 


1. von der Seite der Fahrzeuge aus zu bedienende Kuppe- 
lungen, Seitenkuppelungen, 
2. selbstthätige Kuppelungen. 
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1. Bauart und Wirkungsweise der Seitenkuppelungen. 


Die Kuppelungshälften der Seitenkuppelungen werden von 
der Wagenseite aus von Hand sowohl verbunden als getrennt; 
die Thätigkeit des Kupplers ist also nur von der Mittelachse 
des Fahrzeuges an die Aulsenseite verlegt. Diese Kuppelungen 
sollen daher im Folgenden mit dem gebräuchlichen Namen 
Seitenkuppelungen bezeichnet werden. 

Die Seitenkuppelungen können in verschiedene Gruppön 
eingeordnet werden, je naclı der Bauart und Anordnung der 
Kuppelglieder. Die letzteren bestehen: 


a) aus Kuppelkette oder mittels Schraubenspindel stellbarer 
Kuppelöse und Kuppelhaken, 

b) aus senkrecht drehbaren Haken und Oesen, 

c) aus wagerecht drehbaren Haken und Oesen, 

d) aus Oese und senkrecht verschicbbarem Kuppelbolzen, 

c) aus Oese und wagerecht verschiebbarem Kuppelbolzen. 

f) Es können die Kuppelglieder beider Kuppelungshälften 
oder das oner Hälfte um ihre Längsachse drehbar sein. 


Beim Bau einer Seitenkuppelung lag von vornherein der 
Gedanke am nächsten, die Kettenkuppelung oder die Schrauben- 
kuppelung, gegen welche an sich nichts einzuwenden war, bei- 
zubehalten und am Fahrzeuge Vorrichtungen anzubringen, welche 
gefahrloses Anheben, Einlegen und auch Spannen der genannten 
Kuppelungen von der Seite des Fahrzeuges aus ermöglichen. 
Abb. 1 und 2, Tafel XXXIX zeigen eine derartige Anordnung 
für Kettenkuppelungen, Abb. 3 und 4, Tafel XXXIX für die 
Schraubenkuppelung. In beiden Fällen greift ein an einer dreh- 
baren Querwelle a befestigter Anheber b unter das Kuppelglied, 
welches durch Drehung der Welle a mittels des Handhebels c 
in eine über dem Zughaken des gegenüber stehenden Fahr- 
zeuges liegende Stellung gehoben wird. Fahren dann die Fahr- 
zeuge gegen einander, so fällt die Kuppelöse in den gegenüber 
liegenden Haken ein, wenn der Handhebel c losgelassen oder 
nach unten bewegt wird. Die Kuppelung ist nun entweder 
mit der Verbindung der beiden Kuppelungshälften vollzogen, 
oder sie kann noch gespanut werden. Da sowohl die Anhebe- 
vorrichtungen als auch die Spannvorrichtungen für die ver- 
schiedenen Kuppelungsarten immer wiederkehren, so soll den 
verschiedenen Ausführungsformen dieser im Folgenden ein be- 
sonderer Abschnitt gewidmet werden. Bei der Besprechung 
der verschiedenen Kuppelungen an sich, sowohl der Sciten- 
kuppelungen, als auch der selbstthätigen, wird daher auf diese 
Vorrichtungen nur insoweit eingegangen werden, als zum Ver- 
ständnisse der Wirkungsweise der Kuppelung erforderlich ist. 

Aus den eben besprochenen Seitenkuppelungen entwickeln 
sich naturgemäfs die Kuppelungen der zweiten Gruppe mit 
senkrecht drehbarem Kuppelgliede, indem die drei Ketten- 
glieder oder die Oese der Schraubenkuppelung durch ein einziges 
Glicd ersetzt werden. Abb. 5 bis 7, Taf. XXXIX zeigen 
eine solche Kuppelung. Die eine Kuppelungshälfte hat einen 
senkrecht drehbaren Haken a, die andere eine senkrecht dreh- 
bare Ocse b als Kuppelungsglied. Die Drehbarkeit ist für 
beide Kuppelglieder eigentlich nicht erforderlich, da es ge- 
nügen würde, wenn entweder der Haken oder die Oese allein 
drehbar wäre. In diesem Falle ist an jeder Stirnwand des 


Fahrzeuges ein Haken und eine Oese "nebeneinander befestigt. 
Befindet sich nun beispielsweise von vorn gesehen immer rechts 
der Haken und links die Oese, so treffen stets die zusammen- 
gehörigen Kuppelglieder zweier Fahrzeuge zusammen, während 
bei einfacher Anordnung der Kuppelung beim Zusammentreffen 
zweier gleichartiger Kuppelglieder ein Fahrzeug gedreht werden 
múíste. Um nun die Doppelkuppelung durch nur einen Hand- 
griff lösen zu können, ist in diesem Falle Haken und Oese 
drehbar eingerichtet, Statt der Oese kann ferner ebenfalls 
ein Haken genommen werden; die Spitzen der zusammenge- 
hörigen Haken für die beiden Kuppelungshälften haben dann 
entgegengesetzte Richtung. Bei Anordnung der Doppelkuppe- 
lung gilt dies dann auch für die auf derselben Seite liegenden 
Haken. 

Die Anordnung der in wagerechter Ebene drehbaren 
Haken und Oesen (Abb. 8, Taf. XXXIX) ist im wesentlichen 
dieselbe, wie vorher. Die Haken a und die Oesen b greifen 
wechselseitig in einander und werden durch Drehung der 
Welle d in ihre Ruhe- oder Gebrauchslage gedreht. Statt der 
Oese ist ebenfalls oft noch ein Haken vorhanden. Sind die 
Kuppelglieder beider Kuppelungshälften drehbar angeordnet, so 
ergiebt sich gegenüber den Kuppelungen der vorigen Gruppe 
ohne Weiteres der Vortheil einer leichten Einstellbarkeit der 
Kuppelglieder entsprechend der Zugrichtung, wenn die Fahr- 
zeuge Gleiskrümmungen durchlaufen. In geringerm Malse 
wird dies auch schon erreicht, wenn nur der Haken oder nur 
die Oese drehbar ist. Wenn daher auch für die Kuppelungen 
mit in senkreehter Ebene drehbaren Kuppelgliedern die wage- 
rechte Einstellbarkeit in Richtung der Zugkraft erreicht werden 
soll, so ist hierfür noch ein Gelenk mit senkrechter Drehachse 
erforderlich. 

Rückt der Drehpunkt des Kuppelhakens ins Unendliche, 
so wird aus der Spitze des Hakens ein Bolzen, welcher ent- 
weder senkrecht (Abb. 9, Taf. XXXIX) oder wagerecht geführt 
wird (Abb. 10 und 11, Taf. XL). Die zweite Ausführungs- 
art ist gegenüber der ersten selten. Gewöhnlich ist die An- 
ordnung derart, dals ein Bolzen a durch ein glockenartiges 
Kuppelgehäuse hindurchtritt. Fahren die Fahrzeuge gegen 
einander, so wird der Bolzen a (Abb. 9, Taf. XXXIX) angehoben 
und nach dem Eintritte der Zugöse c in das Gehäuse a ge- 
senkt, Wird der Bolzen wagerecht angeordnet, so muls er 
hin- und hergeschoben werden, wofür in Abb. 10 und 11, 
Taf. XI. z. D eine Mutter d verwendet wird, welche auf dem 
als Schraubenspindel ausgebildeten Theile f der drelibaren Quer- 
welle h verschiebbar ist. 

Die Kuppelglieder können schliefslich um die mittlere 
Längsachse drehbar sein, bei einfacher Anordnung der Kuppe- 
lung also um die Mittelachse der Zugstange. Auch hier bildet 
der Haken das gewöhnliche Kuppelglied, jedoch meistens in 
doppelter Anordnung (Abb. 12 und 13, Taf. XL). 

Die beiden Haken des Kuppelgliedes sind um 180° gegen 
einander versetzt und die Hakenspitzen a sind rechtwinkelig 
zu den Schenkeln b abgebogen, Der Hakenschaft d ist als 
Schraubenspindel ausgebildet, welche in dem Zugstangenkopfe 
c drehbar ist. Die Drehung der Haken erfolgt durch Drehung 
der Welle h an der Stirnwand des Wagens unter Vermittelung 
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von Kegelrädern i k und Stirnrädern f g. Bei einer Drehung 
des Schaftes d wird nun das Kuppelglied nicht nur in die 
Ruhe- oder Kuppellage gedreht, sondern auch noch in Rich- 
tung der Achse verschoben, was erforderlich ist, damit die 
sich kreuzenden Arme a der Haken eingelegt oder gelöst 
werden können. Kuppeln oder Entkuppeln erfolgt daher zu- 
gleich mit dem Spannen oder Losspannen. Statt zweier Haken 
kann auch Haken und Oese verwendet werden. Die Abb. 14 
und 15, Taf. XL stellen eine derartige doppelt angeordnete 
Kuppelung dar. Haken a und Oese b bestehen aus einem 
Stücke. Die Spitze des Hakens ist S-fórmig gekrümmt (Abb. 15, 
Taf. XL), sodafs der eine Schenkel der Oese bei geschlossener 
Kuppelung in der vordern Höhlung der Hakenspitze liegt. 
‘ Abb. 14, Taf. XL zeigt die Kuppelung in der Stellung beim 
Gegeneinanderfahren der Fahrzeuge. Die Kuppelglieder werden 
durch die Führungsstücke o derartig geführt, dafs sie in die 
richtige Lage gelangen, worauf bei Stellung der Haken den 
Oeffnungen der Oesen gegenüber das eine Kuppelglied um 
ungefähr 180° gedreht wird, sodafs Haken und Oesen in 
einander greifen, 

Erhält der Haken zwei Spitzen, welche rechtwinkelig zum 
Schafte stehen, so entsteht die in den mannigfachsten Anord- 
nungen aufgetretene Kuppelung nach Abb. 16 und 17, Taf. XL. 
Das als Haken wirkende Glied hat T-Form erhalten, welches 
durch einen Schlitz in ein Gehäuse b der andern Kuppelungs- 
hälfte eintreten kann. Wird dann mittels Bewegung des 
Hebels d durch die Stange f das Glied a um 90° gedreht, 
so ist die Kuppelung geschlossen. Die Hakenspitze hat viel- 
fach die Form eines Pfeiles. Abb. 18, Taf. XL stellt schliefs- 
lich noch eine Seitenkuppelung dar, welche als Kuppelglied 
eine Spirale a besitzt. Diese ist mit der Zugstange d durch 
ein Kreuzgelenk b verbunden, sodals sie sich in Richtung der 
Zugkraft einstellen kann. Auf einem vierkantigen Theile der 
Zugstange sitzt ein Kegelrad f, welches in zwei Kegelräder c 
eingreift, welche von der Seite des Fahrzeuges aus gedreht 
werden können. Bei dieser Drehung wird Schaft d und 
Spirale a ebenfalls in Drehung versetzt, sodafs sie sich in die 
Spirale des andern Fahrzeuges hineindreht. Das Lösen der 
Kuppelung geschieht durch Drehen der Zahnräder in entgegen- 
gesetzter Richtung. 

Die bisher besprochenen Kuppelungen erfordern stets einen 
Arbeiter, welcher die Verbindung der beiden Kuppelhälften im 
geeigneten Augenblicke herstellt. Dies erfordert Aufmerksam- 
keit, denn wenn der Rúckstols der Buffer die Fahrzeuge wieder 
auseinander treibt, und die Kuppelung ist noch nicht oder nur 
theilweise vollzogen, so müssen die Wagen noch einmal ge- 
nähert werden, oder die noch nicht zu vollem gegenseitigem 
Eingriffe gelangten Kuppeltheile brechen. 

Es liegt daher nahe, dem Arbeiter nur das Lösen der 
Kuppelung zu übertragen, das Verbinden der beiden Kuppe- 
lungshälften dagegen selbstthätig geschehen zu lassen. 

Die Kuppelglieder befinden sich bei getrennten Fahr- 
zeugen entweder stets in der kuppelbereiten Lage oder sie 


Die selbstthátigen Kuppelungen. 

Die selbstthätigen Kuppelungen kann man in zehn Gruppen 
einordnen. Je nach der Bauart oder der Bewegung der Kuppel- 
glieder unterscheidet man: 

1. Kuppelungen mit senkrecht drehbaren Kuppelgliedern. 
2. -Kuppelungen mit wagerecht drehbaren Kuppelgliedern. 
3. Kuppelungen mit Oese oder Haken und senkrechtem 


Bolzen. 

4, Kuppelungen mit Oese oder Haken und wagerechtem 
Bolzen. 

5. Kuppelungen mit pfeilförmigen oder ähnlichen Kuppel- 
gliedern. 


. Kuppelungen mit Haken oder Oese und Pendel. 

. Kuppelungen mit zangenförmigen Kuppelgliedern. 

. Kuppelungen mit gabelförmigen Kuppelgliedern. 

. Kuppelungen mit um die Längsachse drehbaren Kuppel- 
gliedern. 

10. Klauenkuppelungen. 
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1. Kuppelungen mit senkrecht drehbaren Kuppelgliedern. 
Die Kuppelungen mit senkrecht drehbarem Kuppelgliede 


i gehören unter den selbstthätigen Kuppelungen zu den zahl- 


reichsten. Zunächst ging man hierbei von der Schrauben- 
kuppclung oder auch der Kettenkuppelung aus, wie sie in Abb. 3 
und 4, Taf. XXXIX und Abb. 1 und 2, Taf. XXXIX dargestellt 
sind. Die Kuppelöse muíste derart in der kuppelbereiten Lage 
gehalten werden, dals sie, wenn sich zwei Fahrzeuge gegen 
einander bewegen, gezwungen ist, in den gegenüberliegenden 
Zughaken einzufallen. Die Oesen werden daher beispielsweise 
durch die in Abb. 1 bis 4, Taf. XXXIX dargestellten Anhebevor- 
richtungen soweit angehoben, dals sie entweder über der gegen- 
überliegenden Zughakenspitze liegen, oder in der Höhe des am 
tiefsten liegenden Theiles der Ocffnung des Zughakens. Im 
ersten Falle wird die Feststellvorrichtung für die Anhebevor- 
richtung selbstthätig ausgelöst und letztere senkt sich mit der 
auf ihr liegenden Kuppelöse bis zu deren Einfallen in den 
Haken. Im zweiten Falle ist gewöhnlich das vorderste Glied 
der Oese oder die ganze Ocse durch irgend welche Mittel 
derartig gestützt, dafs sie nach unten nicht durchknicken 
können. Bei der Oese nach Abb. 79, Taf. XLV wird dies 
durch Ansätze n an der Unterseite der Glieder a erreicht, 
welche sich gegen einander legen. Nähern sich zwei Fahr- 
zeuge, so steigt die Oese an der schrägen Vorderfliche des 
Hakens auf und fällt schliefslich in diesen ein. Die Feststell- 
vorrichtung für die Anhebevorrichtung d besteht meist aus 
einem auf der Anhebewelle f befestigten Sperrrade, in dessen 
Zahn g nach Anheben des Kuppelgliedes eine Klinke h ein- 
greift (Abb. 19, Taf. XL), wodurch dic Kuppelöse c in der 
kuppelbereiten Lage festgestellt wird. Das Auslösen der Fest- 
stellvorrichtung erfolgt durch Verschiebung einer von der 
Scheibe des Buffers b mitgenommenen Stofsstange oder von 
dem Bufferschafte selbst, welcher unmittelbar oder unter Ver- 
mittelung von Hebeln, im vorliegenden Falle eines Hebels m, 


werden vom Bremser in diese gebracht. Werden dann die | die Sperrklinke h aus dem Sperrrade aushebt. 

Fahrzeuge gegen einander gefahren, so verbinden sich die Bei Verwendung der Schrauben- oder Kettenkuppelung 

Kuppelbälften auf irgend eine Art selbstthitig. mit dem gebräuchlichen Zughaken kann sich nur die Ocse be- 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXIX, Band. Ergänzungsheft. 1902. 41 
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wegen. Ist jedoch diese Oese fest, so ist der Haken beweglich. 
Bei der Ausführungsform nach Abb. 20 und 21, Taf. XL 
trifft die feste Oese auf einen um den Bolzen d der Zug- 
stange g drehbaren Haken. Damit dieser sich nach unten be- 
wegen kann, ist die Vorderfläche abgeschrägt. Der Bügel f 


welcher verschiebbar ist, dient als Sicherung, wenn der Haken : 


wieder in seine Anfangstellung zurückgekehrt ist. Die Kuppe- 
lung wird gelöst durch Drehung des Hakens nach unten, 

Abb. 22, Taf. XL zeigt eine Kuppelung mit senkrechter, 
aus nur einem Gliede bestehender Kuppelöse b. Diese ist am 
Haken a drehbar befestigt und durch die Hebel c und d mit 
einem Gewichtshebel 1 verbunden. Liegt dieser nach vorn, so 
befindet sich die Spitze der Oese b etwas oberhalb der Unter- 
kante des Hakens a. Ist die Oese nun auf den Haken hinauf- 
geglitten, so fällt sie beim Ueberschreiten der Hakenspitze 
unter dem Einflusse des Gewichtes f in den Haken ein. In 
der Kuppelstellung dient dieses Gewicht zugleich als Sicherung 
für das feste Incinandergreifen der beiden Kuppelglieder, Diese 
Sicherung mittels Gewichtshebels ist für alle möglichen Kuppe- 
lungen angewendet. Statt des Gewichtes wird jedoch auch oft 
eine Feder verwendet. Das Lösen der Kuppelung geschieht 
durch Umlegen des Gewichtshebels nach hinten, also durch 
Anheben der Kuppelöse. 

Die gebräuchlichste Form des senkrecht drehbaren Kuppel- 
hakeus ist die mit nach unten gerichteter Spitze und von vorn 
schräg nach hinten und unten gerichteter Auflauffläche 
(Abb, 23 und 24, Taf. XLI). Die Oese besteht dabei viel- 
fach aus zwei an der Zugstange drehbar befestigten Seiten- 
laschen, welche am vordern Ende durch einen Bolzen e ver- 
bunden sind. Beim Kuppeln wird dann der auf den Bolzen 
auflaufende Haken a angchoben und fällt schlielslich hinter 
diesen. Springt die Hakenspitze gegenüber dem für den Ein- 
griff der Ocse bestimmten Theil der Oeffnung des Hakens vor, 
wie dies auch beim Zughaken der Schraubenkuppelung der 
Fall ist, so mufs der Ilaken oder die Oese, wenn beide fest 
ineinander liegen, in der Längsrichtung verschoben werden, was 
durch die zum Spannen der Kuppelung dienende Spannvor- 
richtung bewirkt wird. 
kann die Trennung derartiger Haken von ihren Oesen erst 
erfolgen, nachdem ihre feste Verbindung durch Zurückdrücken 
der Zugmaschine gelockert ist. 

Statt Haken und Ocse sind ferner auch Haken in Ver- 
wendung, deren Hakenspitzen entgegengesetzte Richtung haben. 
Diese sind dann derart unterstützt, dals sie sich aus ihrer wage- 
rechten Lage nur nach oben bewegen können, sodals also beim 
Kuppeln immer der Haken mit nach unten gerichteter Spitze 
am andern Ilaken aufstcigt. 

Zur Erzielung sichern Eingriffes werden dann die Haken 
meistens noch durch auf ihre Oberseite wirkende Federn g be- 
lastet (Abb. 23, Taf. XLI) Das feste untere Auflager für 
den Haken wird oft ebenfalls durch eine Feder ersetzt, sodals 
der Haken zwischen den beiden Federn schwebend gehalten 
wird. Bei einer derartigen Anordnung der Haken muls jede 
Kuppelungshälfte zwei entgegengesetzt gerichtete Haken be- 
sitzen, da es bei nur einmaliger Anbringung der Haken vor- 
kommen kann, dafs zwei gleichartige Haken zusammentreffen, 
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Ist eine solche nicht vorgesehen, so |! 


Kuppelung also nur nach Drehung eines Fahrzeuges vorge- 
nommen werden könnte. Will man die Doppelkuppelung: ver- 
meiden, so wird der Haken noch um scine Längsachse dreh- 
bar gemacht, wodurch man jederzeit in der Lage ist, die zum 
Kuppeln passende Stellung zu erhalten. 

Zu grölserer Sicherheit werden aus Haken und Oese zu- 
sammengesetzte Kuppelglieder verwendet, wie sie in Abb. 25 
und 26, Tafel XLI dargestellt sind, wo sie für Haupt- und 
Hülfskuppelung verwendet werden. Jede Kuppelung stellt eine 
Hülfskuppelung dar, denn bei Bruch eines Hakens kann noch 
der Haken des andern Kuppelgliedes verwendet werden. Ist 
der Haken des einen Kuppelgliedes nach oben, der des andern 
nach unten gerichtet, so findet ferner ein doppelter, wechsel- 
seitiger Eingriff der Kuppelglieder statt, Trennung der : 
Kuppelung tritt daher bei Bruch eines Hakens nicht ein. 

Abb. 27, Taf. XLI stellt eine andere Art von Kuppe- 
lungen mit senkrecht drehbarem Haken dar, bei welcher dieser 
durch die Kuppelöse in die Kuppelstellung bewegt wird. Der 
Haken a ist in einem Gehäuse d um die Achse b drehbar ge- 
lagert und besitzt ein mit seiner Spitze gleich gerichtetes 
Schwanzstück, welches über diese hinausragt. Die vor dem 
Haken liegende Eintrittsöffnung des Kuppelgehäuses für die 
Oese c ist trichterförmig nach aufsen erweitert, um die Oese 
dem Haken sicher zuzuführen. Derartige trichterförmige Füh- 
rungen finden sich bei den verschiedensten Kuppelungen. In 
der Offenstellung liegt die Spitze des Hakens a unterhalb des 
höchsten Punktes der von unten nach oben aufsteigenden untern 
Fläche der trichterfórmigen Oeffnung, und das Schwanzstück 
des Hakens ist nach vorn geneigt. Tritt die Oese c in das 
Kuppelgehäuse ein, so drückt sie auf das Schwanzstück des 
Hakens und dreht diesen so lange zurück, bis eine im Kuppel- 
gehäuse senkrecht drehbar angebrachte Klinke g, welche lose 
auf dem Schwanzstücke lag, vor dieses fällt und so den Haken 
in der Kuppelstellung feststellt. Das Lösen der Kuppelung 
geschieht durch Ausheben der Klinke g. Die Oese c bewegt 
dann den Haken a beim Trennen der Fahrzeuge wieder in die 
Offenstellung. 

Eine cigenartige Kuppelung stellen die Abb. 28 bis 32, 
Taf, XLI dar. | 

Der Kuppelhaken b kann an einem Lenker d schwingen, 
der in einer Oeffnung des bekannten Zughakens liegt. Der 
Kuppelhaken (Abb. 32, Taf. XLI) hat eine von vorn gesehen 
seitlich und nach unten gerichtete Spitze und trägt an seinem 
Schwanzende zwei seitliche Ansätze f An der Bufferbohle ist 
ferner ein Führungstück c befestigt, welches in der Mitte einen 
senkrechten Schlitz trägt. 

Durch den obern Theil des Führungstückes c geht eine 
Querwelle 1 hindurch, welche an ihren Enden Hebel k trägt, 
die von der Seite des Fahrzeuges leicht erreichbar sind. Auf 
der Welle 1 sitzt in der Mitte fest ein gegabelter Hebel p, 
welcher bei einer Drehung der Welle in den Schlitz des 
Führungstückes c eintreten kann. 

Ferner ist am untern Theile des Stückes c eine Welle g 
gelagert, welche durch Hebel i ebenfalls von der Seite des 
Wagens aus gedreht werden kann. * 

Auf letzterer sitzt in der Mitte der gegabelte Hebel h. 


mu 


‘Abb, 30, Taf. XLI zeigt die Kuppelung in der kuppelbereiten 


Lage. Der Haken b stützt sich hierbei mit den Ansätzen f 
auf das Führungstück c. Fahren nun zwei Fahrzeuge gegen 
einander, so treffen die Haken auf einander, und die Spitze 
des einen steigt auf den oberhalb der Spitzenwurzel liegenden 
Theil des andern auf. Dieser Theil hat eine entgegengesetzt 
der Richtung der Spitze m abfallende schräge Fläche (Abb. 28 
und 31, Taf. XLI), welche an ihrem höhern Ende, da wo sie 
mit der Seitenfliche des Hakens zusammentrifft, eine scharfe 
Kante bildet. Die aufsteigende Spitze des Hakens fällt schliefs- 
lich über diese Kante und die Haken umklammern sich kreuz- 
weise mit ihren Spitzen. Beim Anziehen der Lokomotive 
werden die Haken gehoben, bis die Lenker d in der Richtung 
der Zugkraft liegen, 

Soll die Kuppelung gelöst werden, so wird durch Drehung 
der Welle g der Hebel h gegen die Ansätze f geführt, wo- 
durch der betreffende Haken zugleich angehoben und vorge- 
schoben wird. Das untere Ende der Spitze des angehobenen 
Hakens gleitet hierbei an der abgerundeten Unterfläche des 
andern Hakens (Abb. 31, Taf. XLI) entlang, tritt dann in 
die gekrümmte Seitenfliche in Abb. 31, Taf. XLI auf der 
rechten Seite ein und steigt schliefslich bis zur oben be- 
schriebenen scharfen Kante an. Nach dem Ueberschreiten 
dieser rutscht der angehobene Haken auf der obern Schräg- 
fläche des andern abwärts. Der Hebel h ist nun so gebogen, 
dafs der Kuppelhaken nach dem Ausheben mit seinen Ansätzen 
f an jenem abwärts gleitet, bis seine Ansätze unterhalb der 
Unterkante des Führungstückes c zu liegen kommen. 
Haken b nimmt hierbei eine nach vorn geneigte Stellung ein, 
welche nahe bei der senkrechten liest. Wird jetzt der 
Hebel h von vorn nach hinten bewegt, so gelangen die An- 
sätze f auf die Hinterseite der Führungstücke c und der 
Kuppelhaken fällt vermöge seiner schweren Spitze nach unten 
in seine Ruhelage, wobei sich sein Schwanz nach oben bewegt. 
Diese Lage ist in Abb. 30, Taf. XLI gestrichelt. 

Soll der Haken wieder in seine kuppelbereite Stellung 
bewegt werden, so wird die Welle 1 gedreht. Hebel p drückt 
dann den Schwanz g nach unten, bis die Ansätze f des Hakens 
die Unterkante des Führungstückes e überschritten haben, 
worauf sie auf der Vorderseite dieses Stückes nach oben 
gleiten, bis der Haken die kuppelbereite Stellung (Abb. 30, 
Taf. XLI) einnimmt, 


2. Kuppelungen mit wagerecht drehbaren Kuppelgliedern. 


Die Anordnung der wagerecht drehbaren Kuppelglieder 
ist im Wesentlichen dieselbe, wie die der senkrecht drehbaren, 
doch kann die Gewichtswirkung der Kuppelglieder selbst für 
die Kuppelung nicht ausgenutzt werden, statt dessen müssen 
Federn benutzt werden. Will man Gewichte benutzen, so 
muls deren senkrechte Bewegung durch Hebel in die wage- 
rechte der Kuppelglieder umgesetzt werden Abb. 53, Taf. XLI 
zeigt die am häufigsten vorkommende Ausführungsform mit 
zwei in einander greifenden Haken. 

Die innen liegende Seitenfläche der Spitze des Hakens a 
ist wieder als schräge Auflauffläche ausgebildet, und durch die 
Feder c wird der Haken in der Mittelstellung gehalten. Der 
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Haken dreht sich einmal um seine senkrechte Achse h, dann 
aber noch um eine wagerechte Achse d in senkrechter Ebene. 
Da eine Spannvorrichtung für die Kuppelung nicht vorgesehen 
ist, so erfolgt das Trennen der Haken durch Senken des einen 
mittels Drehung um die Achse d. Aus dieser Kuppelung 
ergiebt sich die in Abb. 34, Taf. XLII dargestellte, wenn man 
die senkrechten Drehachsen der Haken ins Unendliche verlegt. 
Dann entstehen Kuppelglieder, welche eine Bewegung senkrecht 
zur Richtung der Zugkraft ausführen. Aus den Haken werden 
dann Riegel b, welche in einem Kuppelgehäuse a geführt sind 
und durch Federn e nach aufsen gedrückt werden, Treffen 
die beiden Kuppelungshälften auf einander, so schieben sich 
die Riegel gegenseitig zurück und legen sich dann vor einander. 
Eine Trennung der beiden Kuppelköpfe in der Richiung recht- 
winkelig zu ihrer Längsachse wird dadurch verhindert, dafs 
sich ihre vorderen Enden in entsprechende Ausbuchtungen des 
gegenüberliegenden Theiles einlegen. 

Das Lösen der Kuppelung geschieht durch Zurückziehen 
eines oder beider Riegel. 

Als Kuppelglieder kommen, wie bei der vorigen Gruppe, 
ebenfalls Haken und Oese vor. So kann die Kuppelung nach 
Abb. 8, Taf. XXXIX ohne Weiteres als selbstthátige Kuppelung 
benutzt werden, wenn die Haken a etwa durch Federn in der 
Mittelstellung gehalten werden. Gewöhnlich sind die Kuppe- 
lungen mit Spannvorrichtung versehen, und die Haken werden, 
nachdem der Eingriff gelockert ist, dadurch getrenut, dals einer 
aus der Mittellage herausbewegt wird. 


3. Kuppeiungen mit Oese oder Haken und senkrechtem 
Bolzen. 

Verlegt man bei mit senkrecht dreh- 
barem Haken und fester Ocse den Drehpunkt des Hakens ins 
Unendliche, so wird aus dem Haken ein senkrecht verschieb- 
barer Bolzen Hakenschaft ein Gehäuse, 
welches, soweit der Kuppelvorgang in Betracht kommt, keine 
Bewegung ausführt, sondern nur zur Aufnahme der Kuppelöse 
Bolzens dient. Die Aus- 
führunesformen dieser Kuppelungsart sind sehr zahlreich, weichen 
jedoch im Wesentlichen nicht viel von Der 
Grundgedanke der Kuppelung ist der, dafs der Kuppelbolzen 
ein verschiebbares Auflager erhält, welches durch die Kuppel- 


den Kuppelungen 


und aus dem wird 


und zur Führung des senkrechten 
einander ab. 
Der Bolzen verliert schliefslich seine 


Die Abb. 35 


bis 38, Taf. XLII zeigen drei der am häufigsten vorkommenden 


öse zuriickgedriingt wird. 
Unterstützung und fällt in die Kuppelöse ein. 


Ausführungen. 
In einem (Abb. 36, 
Taf. XLIL) in der Längsrichtung der Kuppelung verschiebbar, 


Gehäuse b ist ein Gleitstück e 
Dieses wird durch eine Feder d in die vordere Endstellung 
gedrückt, in welcher es den senkrecht im Gehäuse geführten 
Bolzen a stützt. Letzterer ist durch eine Feder g belastet. 
Schiebt nun die Ocse f das Gleitstück fällt 
schliefslich der Bolzen a nach unten durch die Oese in ein auf 
der Unterseite des Gehänses angebrachtes Loch, wodurch die 
Verbindung der Kuppelglieder vollzogen ist. Lösen der 
Kuppelung geschieht durch Ausheben des Kuppelbolzens a. 
Bei der Kuppelung nach Abb. 37, Taf. XLII ruht der Bolzen b 
41* 


c zurück, so 


Das 
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auf einem pendelnd aufgehängten Auflager c, während nach 
Abb. 38, Taf. XLIT das Auflager, in diesem Falle eine aufge- 
hängte Stütze, mit dem Bolzen vereinigt ist. An dem untern 
Ende eines den Bolzen b tragenden Rahmens ist ein Haken d 
befestigt, welcher durch eine Feder f in die Rahmenebene 
hineingedrückt wird. In der obern Endstellung, der Ruhe- 
stellung des Bolzens b liegt die Spitze des Hakens d auf der 
Innenfläche der untern Wand des Kuppelgehäuses auf, wobei 
der Haken d durch einen Ausschnitt dieser Wand hindurch 
geführt ist. Tritt die Oese in das Gehäuse a ein,. so schiebt 
sie den Haken d von seinem Auflager herunter und der Rahmen 
nebst Bolzen b fällt nach unten in die Kuppellage. Statt den 
Haltehaken d unmittelbar mit dem Kuppelgliede zu vereinigen, 
werden auch häufig zwischen Haken und Bolzen besondere Ge- 
stänge eingeschaltet. Ebenso findet sich vielfach die zwang- 
läufige Verbindung von Bolzen und Gleitstück c (Abb. 36, 
Taf. XLII) Dem letztern fällt dann nicht mehr die Aufgabe 
zu, dem Bolzen als Auflager zu dienen, sondern es überträgt 
nur die von der Kuppelöse empfangene Bewegung unter Ver- 
mittelung von Hebeln auf den Kuppelbolzen, und in dem Malse, 
wie es zurückgeschoben wird, senkt sich allmälig der Kuppel- 
bolzen in seine Schlufslage. 

Statt der Kuppelösen werden auch Haken verwendet. Der 
senkrechte Bolzen wird dann, um einen guten Eingriff zu er- 
halten, als Platte, Schieber, ausgebildet. Das Gleitstück e ist 
dann oft fortgelassen und der Kuppelhaken, sowie der Schieber 
erhalten schräge Anlanfflächen. Damit der letztere vom Haken 
sicher angehoben werden kann, darf some Unterkante in der 
kuppelbereiten Stellung die untere Innenfläche der Höhlung des 
Kuppelgehäuses nicht berühren. Die kuppelbereite Stellung 
und die Kuppelstellung des Schiebers stimmen daher überein. 


4. Kuppelungen mit Oese oder Haken und wagerechtem 
Bolzen. 

Die Kuppelungen mit wagerechtem Bolzen als schliefsendes 
Kuppelglied unterscheiden sich dem Wesen nach wenig von den 
vorigen. Sie entstehen aus ihnen durch Drehung der Kuppe- 
lung in senkrechter Ebene um 900, 

Die Abb. 39 bis 41, Taf. XLII stellen eine derartige 
Kuppelung dar. An dem Schafte der Schraubenkuppelung ist 
das Kuppelgehäuse a angebracht, welches mit einer trichter- 
formigen Einführungsöffnung verschen ist. Theils im Gehäuse, 
theils in einem an diesem befestigten Bügel n ist der wage- 
recht verschicbbare Bolzen b gelagert. Dieser ist durch einen 
Hebel c mit einer Welle d verbunden, welche an der Buffer- 
bohle gelagert und in ihren Lagern längsverschiebbar ist. 
Die Welle d steht unter dem Einflusse cines Gewichtes, welches 
bestrebt ist, sie in der Richtung des Pfeiles (Abb. 40, Taf. XLII) 
zu verschieben. Da der Kuppelbolzen b mit der Welle fest 
verbunden ist, so wird er also von dem Gewichte stets in die 
Schlufsstellung bewegt. Zum Feststellen des Kuppelbolzens in 
der kuppelbereiten Lage dient eine am Wagen befestigte dreh- 
bare Klinke b, welche sich in eine Kerbe der Stange d ein- 


legt. Zum Lösen dieser Sperrvorrichtung ist ein Winkelhebel 
vorgesehen, dessen einer Arm k unter der Klinke h liegt 


(Abb. 41, Taf. XLII), während der andere 1 als Doppelarm 


ausgeführt ist, dessen beide Hälften rechts und links vom Zug- 
haken der Schraubenkuppelung liegen, 

Tritt nun die gegenüberliegende Kuppelöse in das Knppel- 
gehäuse ein, so bewegt sie sich rechts oder links an dem 
Haken f vorbei, trifft auf einen der Arme 1 und dreht den 
Winkelhebel nach oben, dessen Arm k die Klinke h aus der 
Kerbe der Stange d aushebt. Unter dem Einflusse des go- 
nannten Gewichtes bewegt sich jetzt die Stange in der Pfeil- 
richtung und der Bolzen b tritt durch die Oese g hindurch. 
Es ist aufserdem noch eine zweite Klinke i vorhanden, welche 
die Stange mit dem Kuppelbolzen in der Kuppelstellung gegen 
Lösen sichert. Aufserdem kann die Stange mittels der Klinke i 
so festgestellt werden, dals kein Kuppeln stattfindet, wenn auch 
die Klinke h durch den Winkelhebel k, 1 ausgehoben wird, 

Im Uebrigen kommen die für Kuppelungen mit senk- 
rechtem Bolzen beschriebenen Ausführungen auch für die Kuppe- 
lungen mit wagerechtem Bolzen vor, der Kuppelbolzen stützt 
sich dann beispielsweise nicht auf die Oberfläche des Gleit- 
lagers (Abb, 36, Taf. XLII), sondern auf eine Seitenfläche, 
Der Kuppelbolzen wird dann meist durch eine Feder ver- 
schoben. Ueberhaupt ist die Verwendung von Federn zur Aus- 
übung von Kraftwirkungen bei Kuppelungen häufiger, als die 
der Gewichte, da sie durch die vom Fahrzeuge erhaltenen Stölse 
weniger beeinflulst werden. 


5. Kuppelungen mit pfeilförmigen oder ähnlichen 
Kuppelgliedern. 

Die Kuppelungen mit einem oder zwei pfeilförmigen 
Kuppelgliedern dürften nach den Kuppelungen mit senkrecht 
drehbaren Kuppelgliedern wohl am zablreichsten vertreten sein. 
Die Bauart nach Abb. 42 und 43, Taf. XLII stellt eigentlich 
nichts weiter dar, als eine Abart des senkrecht oder wagerecht 
drehbaren Hakens. Sie sind entstanden aus dem Bestreben, 
ein Verfehlen der beiden einfachen Kuppelhaken mit nur einer 
Spitze zu vermeiden. Die pfeilformigen Haken brauchen daher 
nicht in gleicher Höhe zu liegen, deun der höner liegende 
steigt stets auf dem tiefer liegenden hinauf und greift dann in 
ihn ein. Die Haken haben entweder ein unteres festes Auf- 
lager, welches sie in der Gebrauchslage hält, und sind von 
oben durch Gewicht oder Feder belastet, oder sie werden 
zwischen zwei Federn frei schwebend gehalten. Die Drehung 
der Haken um 90°, sodafs sie eine Bewegung in wagerechter 
Ebene beim Kuppeln ausführen, ändert nichts an dem Wesen 
der Kuppelung. Auch derartige Anordnungen sind vorhanden, 
Das Lösen dieser Kuppelungen geschieht durch Ausheben eines 
der Haken nach oben, unten oder nach der Seite. Ist die 
Hakenspitze unterschnitten, so muls entweder vorher oder 
gleichzeitig das Vorschieben des auszuhebenden Hakens er- 
folgen. | 

Fine sehr zahlreich vorhandene Kuppelung stellt Abb, 44, 
Taf. XLII dar. Das pfeilförmige Glied a ist nur einmal vor- 
handen, während das Glied der andern Kuppelungshälfte aus 
zwei wagerecht oder senkrecht drelibaren Klinken m besteht, 
welche durch Federn i in der Schlufsstellung gehalten werden. 
Tritt das Glied a in das Kuppelgehäuse, in dem die Klinken m 
gelagert sind, ein, wobei es durch Führungen e entsprechend 
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geleitet wird, so dreht es die Klinken m nach rückwärts. Ist 
der verbreiterte Kopf des Gliedes a genügend eingedrungen, so 


fallen schliefslich die Klinken in ihre Schlufsstellung zurück | 


Das Lösen der 
Statt der 


und hindern das Glied a am Zurtickgehen. 
Kuppelung erfolgt durch Zurückdrehen der Klinken. 


O 


drehbaren Anordnung der Klinken findet sich häufig die Ver- | 


schiebbarkeit rechtwinkelig zur Richtung der Längsachse der 
Kuppelung. Vielfach findet sich auch als zweites Kuppelglied 
die Anordnung von zwei Haken mit gegeneinandergekehrten 
Spitzen. Das Kuppelglied nimmt dann ungefähr die Gestalt 
einer Zange an (Abb. 45, Taf. XLII). Auch richtige Zangen- 
formen kommen vor, bei denen sich die Haken kreuzen und 
die beiden Drehachseu c (Abb, 45, Taf. XLII) in eine zusammen- 
fallen, Das Lösen der Kuppelung geschieht entweder durch 
Oeffnen der Zange, oder durch Heben, Senken oder Drehen 
des Gliedes a um seine Achse. Bei der doppelten Anordnung 
der Kuppelung nach Abb, 45, Taf. XLII wird beispielsweise 
die Zange durch Zusammendrücken der Schwanzenden der 
Haken b geöffnet, und gleichzeitig das Glied a aus der Kuppel- 
stellung um 900 in die Offenstellung gedreht. Die Spitzen der 
Haken b stehen in der Schlufsstellung entsprechend der Stärke 
des Schaftes des Gliedes a auseinander. 

Abb. 47, Taf. XLII zeigt eine Kuppelung mit gleich- 
artigen, doppelt angeordneten Kuppelgliedern a, welche durch 
Federn d in der Kuppelstellung gehalten werden. Diese An- 
orduung hat den Zweck, auch bei grofsen Höhenunterschieden 
der Kuppelungshälften sicheres Ineinandergreifen zu erzielen. 
Sind die Haken wagerecht drehbar, so wird dieser Zweck da- 
durch erreicht, dafs sie in senkrechter Richtung möglichst hoch 
gemacht werden. 

In Abb. 48 und 49, Taf. XLIII ist noch eine andere Bau- 
art dargestellt, bei welcher das pfeilförmige Kuppelglied das 
zangenförmige unter Vermittlung eines verschiebbaren Bufters 
aus der Offen- in die Schlulsstellung bewegt. Das eine Kuppel- 
glied besteht aus dem mittels Federvorrichtung h elastisch ge- 
lagerten Glied a. Die Pfeilform ist ziemlich verloren gegangen, 
denn der Kopf hat eine knopfartige Gestalt angenommen. Auch 
die Eigenschaften eines Hakens sind nicht mehr in vollem 
Malse vorhanden, denn das zangenförmige Kuppelglied ist der- 
art geformt, dals die Haken b den Kopf des Gliedes a nicht 
von selbst festhalten können. Die Haken b sind um senk- 
rechte Zapfen drehbar, gegen ihre Aufsenflächen legen sich 
doppelarmige Hebel d mit ihren äufseren Armen. Die senk- 
rechten Drehzapfen dieser Hebel d und ebenso die Zapfen der 
Haken b sind in einem an der Stirnwand des Wagens be- 
festigten Gehäuse m gelagert. Zwischen den Hebeln d und 
den Haken b ist in Richtung der mittlern Längsachse der 
Kuppelung ein von der Feder i nach vorn gedrückter Buffer c 
gelagert. Dieser trägt zwei Köpfe, von denen der hintere k 
kegelförmig gestaltet ist. 

Hinter den Hebeln d ist am Wagen eine Querwelle g ge- 
lagert, welche von der Seite des Wagens aus gedreht werden 
kann. Auf diese sind mit Rechts- und Linksgewinde zwei 
Muttern f aufgesetzt, welche mit Ansätzen in Nuthen der 
kurzen Arme der Hebel d eingreifen. Abb. 49, Taf. XLIII 
zeigt die Kuppelglieder in der kuppelbereiten Lage. Die 
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Haken b sind geöffnet, die Hebel d liegen mit ihren kurzen 
Enden nahe bei einander, der Buffer c, k liegt in seiner 
vordern Endstellung, und die Muttern f sind soweit durch 
Drehung der Welle g genähert, dals ihre Ansätze sich gegen 
die nach innen liegenden Enden der Nuthen in den Hebeln d 


legen. Trifft jetzt das Glied a auf den Buffer, so schiebt sich 


der kegelformige Bufferkopf k zwischen die kurzen Enden der 


Hebel d und drängt diese auseinander, wodurch die Hakerf b 
geschlossen werden, so dafs der Kopf des Gliedes a von ihnen 
umfafst wird. Gleichzeitig werden aber die Muttern f von den 
Hebeln d auf der Welle g nach aufsen verschoben. Da das 
Gewinde auf der Welle g grolse Steigung ohne Selbsthemmung 
besitzt, so wird die Welle g durch die Verschiebung der 
Muttern in Drehung versetzt, hindert die letzteren also nicht 
an der Verschiebung. Um die Haken b in der Kuppelstellung 
zu sichern, wird die Welle g von Hand weiter gedreht, bis 
die Ansätze der Muttern f sich gegen die anderen Enden der 
Nuthen der Hebel d legen, worauf sie durch eine Sperrvor- 
richtung festgelegt werden. Das Lösen der Kuppelung erfolgt 
durch Drehung der Welle in entgegengesetzter Richtung, wo- 
durch die kurzen Euden der Hebel d gegen einander bewegt 
und die Haken b freigegeben werden. 


6. Kuppelungen mit Haken oder Oese und Pendel. 


Die Kuppelglieder der Kuppelungen dieser Gruppe be- 
stehen gewöhnlich aus einer Oese und einem pendelnd aufge- 
hängten Hebel, Bei der Bauart nach Abb. 50, Taf. XLIII ist 
in die Oese b eine Feder h eingeschaltet, welche eine elastische 
Uebertragung der Zugkraft von einer Kuppelungshälfte auf die 
andere bewirkt. Das senkrecht drelibar aufgehängte Pendel a 
weicht der Oese b zuerst aus und fällt dann in sie ein. An 
der Hinterseite des Kuppelgehäuses ist noch ein Buffer g ange- 
ordnet, welcher den Stofs der Oese auffängt. Die Ausführungs- 
formen dieser Kuppelungsart weisen nur geringe, unwesentliche 
Unterschiede unter einander auf. Das Lösen der Kuppelung 
geschieht durch Ausheben des Pendels, 

Zu diesen Kuppelungen kann man noch die Zahnstange 
und Klinke als Kuppelglieder reclnen, von denen Abb. 51, 
Taf. XLIII eine Ausführungsform zeigt. Die Zahnstange a tritt 
in das Kuppelgehäuse b ein und gelangt mit der Klinke d in 
Eingriff. Die Verwendung der Zahnstange ermöglicht die Her- 
stellung einer verschiedenen Länge der Kuppelung entsprechend 
verschiedenen Bufferlängen, wofür sonst eine besondere Spann- 
vorrichtung erforderlich ist. Das Lösen der Kuppelung ge- 
schieht wieder durch Ausheben der Klinke, jedoch findet sich 
auch die Drehung der Zahnstange oder der Klinke um 90° in 
senkrechter Ebene als Mittel zur Trennung. 


7. Kuppelungen mit zangenförmigen Kuppelgliedern. 


Die Kuppelungen mit zangenfórmigen Kuppelgliedern ent- 
stehen aus den gewöhnlichen Hakenkuppelungen durch doppelte 
Anbringung des Hakens. Als Kuppelzlieder kommen vor zwei 
Zangen oder cine Zange und eine Kuppelöse, welche Bauart die 
Abb. 52, Taf. XLII erläutert. Die Zange besteht aus einem 
mit der Zugstange fest verbundenen Haken b und einem um 


Zapfen m des letztern drehbaren Haken a. Beide Haken haben 
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schräge Anlaufflächen für die Kuppelöse c. Die Schäfte dieser 
und der Zange sind durch ein Querstück n verbunden, welches 
auf die Zugstange o der Schraubenkuppelung aufgesetzt ist. 
Die letztere ist also beibehalten und die beiden selbstthätigen 
Kuppelungen sind rechts und links von der Schraubenkuppe- 
lung angebracht, eine für selbstthätige Doppelkuppelungen all- 
gemein gebräuchliche Anordnung. Der bewegliche Haken a 
wird gegen den festen Haken b durch eine Feder d gedrückt, 
welche zwischen ihren Enden in einem an der Bufferbohle 
sitzenden Trageisen g wagerecht drehbar gelagert ist. An dem 
äulsern freien Ende der Feder d ist ein senkrechter Bolzen i 
befestigt, welcher in einen Schlitz f des Kuppelhakens a ein- 
greilt. Das andere Ende der Feder ist mit einer Mutter ver- 
bunden, welche auf dem Gewindetheile einer Querwelle h bei 
Drehung dieser verschoben wird, sodafs entweder das äulsere 
Ende der Feder fest gegen den Haken a gedrückt werden 
oder der Haken a vom Haken b entfernt werden kann, wobei 
sich in letzterm Falle die Feder in dem Lager des Bockes o 


EN 
dreht und der Zapfen i in dem Schlitze f des Hakens a 
gleitet. Beim Gegeneinanderfahren der Fahrzeuge drückt die 


Oese c den Haken a bei Seite, worauf dieser in die Oese 
einfällt, Statt eines werden auch beide Haken 
gemacht, und die Spitzen der Haken 


beweglich 
übergreifen sich dann 
in der Kuppelstellung; sie liegen also entweder über- oder 
neben einander, je nach der Anordnung der Zange in wage- 
rechter oder senkrechter Ebene. Bei Verwendung zweier in 
einander greilender Zangen mufs die Knppelung doppelt ange- 
ordnet sein, wenn die eine Zange in senkrechter, die andere 
in wagerechter Ebene liegt. Vermieden wird dies dadurch, 
dals man die Zangen entweder um ihre Längsachse drehbar 
macht, oder die Zange so stellt, dals ihre Ebene einen Winkel 
mit der Wagerechten bildet. Werden alle Zangen daher gleich- 
mälsig so an Wagen angeordnet, dals die Ebene der 
Zange beispielsweise von rechts oben nach links unten verläuft, 
so können nie zwei gleichgerichtete Kuppelungshälften so zu- 
sammentreffen, dals die Verbindung unmöglich wäre. Das 
lösen der Kuppelung muls durch Lösen einer Zange geschehen. 
Im Uebrigen auch ein pfeilförmiges Glied als zweites 
Derartige Kuppelungen kann man daher 
zu beiden Gattungen 5 und 7 zählen. 


den 


kann 
Kuppelglied dienen. 


8. Kuppelungen mit gabelförmigen Kuppelgliedern. 


Die Kuppelgheder dieser Gattung sind zweiarmige Gabeln 
(Abb. 53, Tal. XLII), deren Oeffnung am vordern Ende durch 
einen Hebel f verschlossen wird, welcher an dem einen Arme 
drehbar befestigt ist und sich mit seinem freien Ende von innen 
gegen das hakenartige Finde des andern Armes b legt. Auf 
der Drehachse des ITIcbels f sitzt noch ein anderer Hebel g, 
welcher durch eine unter der Wirkung einer Feder i stehende 
Stange h nach vorn gedrückt wird, wie in der Stellung Abb. 53, 
Taf. XLII. In der kuppelbereiten Stellung legt sich der Hebel f 
von innen gegen das hakenartige Ende des Hakens b. Beim 
Kuppeln treffen sich die Uebel f, die Gabeln stehen in diesem 
Falle kreuzweis zu einander; die Hebel f drücken sich gegen- 
seitig nach rückwärts und kehren, wenn sie ancinander vorbei- 
geglitten sind, in ibre Anfangslage zurück, wobei sie sich nun 


mit ihren Innenflächen berühren. Das Lösen der Kuppelúng 
durch Einwärtsdrehung eines der Hebel f findet sich wenig, da 
die Möglichkeit hierfür pur vorhanden ist, wenn die beiden 
Kuppelungshälften soweit zusammengeschoben werden, dafs der 
eine Hebel f an dem andern vorbeigeht. Meistens geschieht 
das Lösen der Kuppelung durch Drehung des einen Armes b 
(Abb. 53, Taf. XLIII) nach aulsen, wodurch der Hebel f frei- 
gegeben wird und sich nun unter der Wirkung der Feder i 
nach aufsen bewegen kann. Die Bewegung des Hakens b 
erfolgt im vorliegenden Falle durch ein Keilstück d, welches 
unter Vermittelung eines Hebels m durch Drehung der Quer- 
welle k verschoben wird. Eine der Gabeln kann auch hier 
wieder durch eine ‘gewöhnliche Oese ersetzt werden, 


9. Kuppelungen mit um die Längsachse drehbaren 
Kuppelgliedern. 

Die Bauart der selbstthätigen Kuppelungen mit um die 
Längsachse drehbaren Kuppelgliedern ist im allgemeinen die- 
selbe, wie die der von Hand einlegbaren (Abb. 12 bis 18, 
Taf. XL). Die dort beschriebenen Ausführungen können 
ohne Weiteres für selbstthätiges Kuppeln eingerichtet werden, 
Bei der Bauart nach Abb. 12 und 13, Taf. XL werden die 
Haken beispielsweise durch Federn oder Gewichte in der 
Kuppelstellung gehalten. Beim Aufeinandertreffen der Haken- 
spitzen drehen sich die Kuppelhaken entgegen der Wirkung 
der Feder oder des Gewichtes um die Längsachse, und die 
Haken greifen ineinander ein, nachdem sich ihre Spitzen an 
einander vorbeibewegt haben. Ebenso findet das Kuppeln bei 
der Ausführungsform nach Abb. 14 und 15, Taf. XL statt, 
wenn die Kuppelhälften aufeinander stofsen, Mit dem Schafte 
ist z. B. ein Gewicht verbunden, welches in der Ruhelage der 
Kuppelung (Abb. 14, Taf, XL) durch einen Riegel oder der- 
gleichen festgelegt ist. Durch Verschiebung der Kuppelungs- 
hälfte in der Längsrichtung verliert das Gewicht seine Unter- 
stützung und Haken a und Oese b drehen sich um ihre Achse, 
wodurch die Kuppelung vollzogen wird. | 

Ebenso wird ferner das Glied a der Kuppelung nach 
Abb. 16 und 17, Taf. XL gedreht, wenn sein Kopf in das 
Gehäuse b eingetreten ist und auf die innere Rückwand des 
Gehäuses trifft. Das Glied a ist längsverschiebbar einge- 
richtet; bei dieser Verschiebung verliert ein etwa mit ihm ver- 
bundenes Gewicht sein Auflager und dreht das Glied um 902 
in die Kuppelstellung. 

Die Bauart nach Abb, 18, Taf. XL wirkt selbstthätig, 
wenn die Spirale a so steil gewunden ist, dafs sie sich in die 
gegentiberliegende hineindreht. Das Feststellen der Kuppel- 
glieder in der Kuppellage erfolgt dann durch irgend eine 
Sperrvorrichtung, etwa durch ein auf dem Schafte sitzendes. 
Sperrad, in welches eine Klinke einfällt. Auch Schrauben- 
bolzen und Mutter sind als Kuppelglicder vertreten. Das Ge- 
winde des Schraubenbolzens ist so steil, dafs es sich in die fest- 
stehende Mutter hineindreht und schliefsiich festgestellt wird. 

Eine viel vertretene Form zeigt ferner Abb. 54, Taf. XLIII. 
Die Haken b liegen mit ibren Spitzen in einem Kreise und 
besitzen schräge Auflaufflächen c. Ihre kuppelbereite Stellung 
ist in diesem Falle gleich der Offenstellung. Beim Zusammen- 
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treffen der Kuppelköpfe wird durch deren Längsverschiebung 
eine Sperrvorrichtung ausgelöst und die Haken drehen sich 
unter der Einwirkung der Gewichte d in die Kuppelstellung. 
Die Haken b können aber bei getrennten Kuppelhälften ebenso 
gut in der Schlufsstellung stehen. Mittels der Schrägflächen c 
drehen sie sich dann gegenseitig in die Offenstellung und 
fallen wieder in einander ein. Die erstere Anordnung unter- 
scheidet sich von der letztern dadurch, dafs die Haken beim 
Oeffnen durch die genannte Sperrvorrichtung festgelegt werden 
und sich dann wieder in der kuppelbereiten Stellung befinden, 
während im letztern Falle der in die Offenstellung gedrehte 
Haken durch eine besondere Sperrvorrichtung festgestellt werden 
muls, damit er nicht wieder einfällt. Diese Sperrvorrichtung 
muls dann von Hand oder selbstthätig wieder ausgelöst werden, 
damit die Haken wieder in ihre Schlufslage zurückkehren. 

Die Abb. 55 bis 57, Taf. XLIII stellen eine in vielen 
Vorschlägen vorhandene Bauart dem allgemeinen Grundgedanken 
nach dar. Die beiden Kuppelgehiuse b sind mit geraden 
Vorderflächen versehen, welche beim Zusammentreffen auf 
einanderstolsen, also einen besondern Buffer ersetzen. Das eine 
Gehäuse trägt das pilzartig geformte Kuppelglied a, dessen 
Kopf höher ist als breit, im Querschnitte also rechteckige Ge- 
stalt hat. Es ist um seine Achse um 90° drehbar und trägt 
einen Hebel m, mit welchem es in seine beiden Endstellungen 
bewegt werden kann (Abb, 56, Taf. XLIII). Im andern Kuppel- 
gehäuse ist ein Buffer c verschiebbar gelagert, welcher durch 
eine Feder d nach vorn gedrückt wird. Der Buffer trägt einen 
Querbolzen g, welcher in schraubenförmig angeordnete Schlitze f 
des den Buffer umgebenden Gehäuses eingreift. Die Steigung 
der Schlitze ist’ derart bemessen, dafs der Buffer bei seiner 
Verschiebung aus der vordern Endstellung in die hintere eine 
Vierteldrehung ausführt. Das Kuppelgehäuse ist in seiner 
vordern Stirnwand mit einem rechteckigen Schlitze versehen, 
welcher etwas grölsere Abmessungen hat, als der Querschnitt 
des Kopfes k des Gliedes a. Dieses kann in den Schlitz frei 
eintreten, trifft auf den Buffer c und verschiebt diesen nach 
hinten. Die beiden Theile c und k greifen so in einander, 
dafs das Glied a an der durch die Verschiebung des Buffers c 
hervorgerufenen Drehung theilnehmen muís. Es wird daher in 
die Kuppelstellung (Abb. 57, Taf. XLITI) gedreht, in welcher 
es aus dem Gehäuse nicht mehr austreten kann. 

Die Kuppelung wird durch Drehung von Glied a um 90° 
gelöst. Ebenso gut könnte auch das den Schlitz tragende Ge- 
häuse gedreht werden. Beide Arten kommen vor, 


10. Klauenkuppelungen. 


Die Klauenkuppelungen unterscheiden sich von den vorigeu 
Kuppelungen nicht so sehr durch die Form des verwendeten 
Kuppelgliedes, als durch die Art, in welcher dieses zum Kuppeln 
benutzt wird. Dieses Kuppelglied (Abb. 59, Taf. XLII) ist die 
sogenannte Kuppelklaue g, b, welche einen wagerecht drehbaren 
Haken bildet, dessen Drehpunkt weit nach vorn gerückt ist, 
und dessen kürzerer Arm aufserhalb, dessen innerer innerhalb 
eines Kuppelgehäuses a liegt. 

Der kurze und der lange Arm stehen genau oder annähernd 
rechtwinkelig zu einander. Neu ist die Klaue an sich nicht, 
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denn der in Abb. 27, Taf. XLI dargestellte Haken hat viel 
Aehnlichkeit mit ihr. Auch der Kuppelungsvorgang ist bei der 
Kuppelang nach Abb. 27, Taf. XLI derselbe, wie bei der 
Klauenkuppelung, indem das gegenüberstehende Kuppelglied 
gegen den Schwanz des Hakens stófst, ihn in die Kuppelstellung 
dreht und dann mit der Spitze des Hakens in Eingriff ge- 
langt. Bei der Klauenkuppelung sind aber zwei gleichartige 
Klauen vorhanden, welche sich gegenseitig aus der Offenstellung 
in die Kuppelstellung drehen und dann in einander eingreifen. 
Der Name »Klaue« für das Kuppelglied dürfte passender sein, 
als beispielsweise Gelenk oder Gelenkknaggen, welcher häufig 
vorkommt, denn die Bewegung des Kuppelgliedes läfst sich am 
besten mit der der Klaue des Vogels vergleichen. Gelenk ist 
jedenfalls nicht richtig, denn ein Gelenk setzt die gegenseitige 
Beweglichkeit oder doch zum mindesten die vorhandene Mög- 
lichkeit der Bewegung der im Gelenkpunkte zusammentreffenden ° 
Stäbe voraus. Im Folgenden soll daher das Kuppelglied stets 
mit »Klaue« oder »Kuppelklaue«, der äufsere, gewöhnlich auch 
kürzere Arm mit Kopfstück oder Kuppelarm und der innere, 
längere Arm mit Schwanz oder Schwanzstück bezeichnet werden. 
In der Kuppelstellung liegt das Kopfstück h rechtwinkelig zur 
Längsachse der Kuppelung und stets aufserhalb des Gehäuses a. 
Das Schwanzstück liegt innerhalb des Gehäuses und wird durch 
eine Sperrvorrichtung festgestellt. Die Klauen der beiden 
Kuppelhälften umfassen sich nun mit ihren Kopfstücken h so, 
dafs sich die senkrechten Innenflächen berühren. Zur Erzielung 
einer guten Anlage, und um Abrutschen möglichst zu ver- 
hindern, sind diese Flächen schwach S-fórmig gekrümmt. 
Werden nun die Sperrvorrichtungen für die Klauen gelöst und 
die Fahrzeuge auseinander gefahren, so bewegen sich die Klauen 
in ihre Offenstellung, die Arme h bewegen sich um die Zapfen p 
nach aufsen, sodals sie sich der zur Längsachse der Kuppelung 


| gleich gerichteten Lage nähern oder ganz in (diese übergehen, 


und die Schwanzstücke g treten aus dem Innern des Kuppel- 
gehäuses heraus und in den Raum vor diesem. Befinden sich 
nun die Klauen in dieser Stellung, und treffen zwei zusammen, 
so trifft der Kuppelarm der einen aul «das Schwanzstück der 
andern. Die Klauen drehen sich dann so, dafs die Kuppel- 
arme allmälig in einander greifen, worauf schließlich nach voll- 
ständigem Ineinandergreifen die Schwanzstücke g selbstthätig 
festgestellt werden. Die gewöhnliche Form des Kuppelgehäuses 
stellt Abb. 58 und 59, Taf. XLIII dar. Das Gehäuse besteht 
aus einem Kasten mit offener Vorderseite, welcher in der Rich- 
tung nach vorn zwci Verlängerungen trägt. Das Ende der 
weiter nach vorn reichenden Verlängerung trägt das Lager für 
die Kuppelklaue, welche sich um den senkrechten Bolzen p 
dreht. Der andere Arm d hat eine schräg nach aulsen ge- 
richtete senkrechte Fläche und wird als Gegenhalter bezeichnet. 
Da die Kuppelklauen keinen ausgesprochen hakenartigen Ein- 
griff besitzen, so dient der Gegenhalter dazu, Trennung in der 
Richtung rechtwinkelig zur Zugkraft zu verhindern. Die Oefi- 
nung auf der Vorderseite des Gehäuses ist nur so grols, dafs 
der Schwanz hindurchtreten kann. Der übrige volle Theil der 
Fläche oben und unten stellt eine Bufferscheibe dar. Bewest 
sich nämlich die Klaue in die Kuppelstellung und liegt das 


_ Schwanzstück wieder innerhalb des Gehäuses, so trifft die 
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Vorderseite der gegenüber liegenden Klaue auf die Vorderfläche 
des Gehäuses, welche den Stofs aufnimmt und an eine elastische 
Stolsvorrichtung mittels des an der Rückseite des Kuppelge- 
häuses liegenden Schaftes k (Abb. 58, Taf. XLIII) weiter leitet. 
Bei der Klauenkuppelung ist also das Glied, welches den Zug 
aufnimmt, mit dem, welches den Stofs aufnimmt, vereinigt, sie 
ist also eine »Mittelbufferkuppelunge. Das Kuppelgehäuse und 
die Klaue sind allen Mittelbufferkuppelungen eigenthümlich. 
Die verschiedenen Ausführungen unterscheiden sich nur durch 
die Mittel, welche für die Feststellung der Klaue verwendet 
werden. 


Hier können hauptsächlich 5 Gruppen unterschieden werden, 
je nachdem die Sperrvorrichtungen bestehen aus: 


einem senkrechten Fallbolzen, Sperrfalle ; 

einer wagerecht drehbaren Klinke; 

einem wagerecht verschiebbaren Riegel; 

einer senkrecht drehbaren Klinke; 

einem in wagerechter Ebene verschiebbaren und senkrecht 
fallenden Bolzen. 


Die Kuppelungen der ersten Gruppe sind die zahlreichsten. 
Das Sperrglied ist ein Bolzen b (Abb. 58 bis 60, Taf. XLIII), 
welcher im Kuppelgehäuse senkrecht geführt wird. Dieser legt 
sich vor das Ende des Schwanzstückes g und verhindert die 
Klaue so an der Bewegung nach auswärts. Die kuppelbereite 
Stellung für den Bolzen ist dieselbe wie die Kuppelstellung. 
“Zur Bewegung der Klaue in die Schlufsstellung müssen also be- 
sondere Mittel vorgesehen sein, welche ermöglichen, dafs das 
Schwanzstück g hinter den Bolzen b gelangt. Dies wird durch 
eine am Bolzen angebrachte Schrägfläche c erreicht (Abb. 60, 
Taf. XLMD. Der Schwanz g trifft auf diese Fläche und hebt 
den Bolzen b an, welcher schliefslich die Unterstützung des 
Schwanzes verliert, wieder in die Kuppelstellung fällt und die 
Klaue verriegelt. Zur Sicherung des Bolzens b gegen Empor- 
schleudern während der Fahrt dient ein hakenförmiger Hebel f, 
welcher sich unter den Rand des als Führung für die Sperr- 
falle dienenden Theiles des Kuppelgehäuses legt. Vielfach ist 
das Schwanzstück g noch mit einem nach aulsen gehenden 
Arme versehen, welcher nach einem Kreisbogen mit Bolzen p 
als Mittelpunkt gekrümmt ist. Bewegt sich die Klaue dann in 
die Offenstellung, so ruht sie auf diesem Arme auf und fällt 
bei vollständig geöffneter Klaue nicht wieder in ihre untere 
Stellung Die Sperrfalle braucht dann auch keine 
*Schrigfliiche c, da sie schon angehoben ist. Diese Bauart hat 
den Vortheil, dafs ein stofsartiges Emporschleudern*der Sperr- 
falle bei schneller Bewegung der Klaue vermieden wird, welches 
im andern Falle häufig vorkommt. 


zurück. 


Das Oeffnen der Kuppelung geschieht durch Anheben des 
Kuppelbolzens b, welcher in seiner Offenstellung festgestellt 
werden muls, damit er nicht wieder einfällt. 


Die Sperrvorrichtung mit wagerecht drehbarer Klinke 
zeigt Abb. 61, Taf. XLIV. Die Kliuke d ist um einen senk- 
rechten Bolzen drehbar und wird meist durch eine auf ihre 
tückseite wirkende Feder in ihre Sperrlage gedrückt. Im vor- 
liegenden Falle ruht sie auf einer schiefen, in Abb. 61, Taf. XLIV 
gestrichelten Fläche auf, auf der sie abwärts gleitend und sich 
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dabei um ihren Zapfen drehend nach unten fällt.. Die Klaue e 
dreht mit ihrem Schwanzstücke beim Kuppeln die Klinke 
zurück, welche sich auf die schiefe.Fläche hinaufbewegt und 
dann wieder vor den Schwanz c fällt. Das Lösen der Kuppe- 
lung geschieht durch Ziehen an dem mit der Klinke .ver- 
bundenen Hebel f. Die Klinke wird bei ihrer Drehung die 
schiefe Fläche hinaufgezogen und angehoben, wobei sie die 
Klaue freigiebt. 

Die Sperrvorrichtung mit in der Längsachse der Kuppe- 
lung verschiebbarem Riegel ergiebt sich aus der vorigen, 
wenn der Drehpunkt der Klinke ins Unendliche rückt. Der 
Riegel a ist (Abb. 62, Taf. XLIV) im Schafte verschiebbar ge- 
lagert und wird durch eine Feder b nach vorn in die Sperr- 
stellung bewegt. Die Vorderfläche ist schräg gestaltet, so dals 
der Riegel von dem Schwanze der Kuppelklaue zurückgedrückt 
wird und dann wieder vorschnellt. Zum Lösen der Kuppelung 
wird der Riegel zurückgezogen. 

Die Sperrvorrichtung mit senkrecht drehbarer Klinke zeigen 
die Abb. 63 bis 65, Taf. XLIV. Die Klinke d ist um einen 
wagerechten Bolzen drehbar und trägt wie vorher der senk- 
recht verschiebbare Bolzen eineSchrägfläche. Abb. 65, Taf. XLIV 
lifst sie an der auf die Seite gelegten Klinke deutlich erkennen. 
Soll ein starker Schlag auf die Klinke vermieden werden, so 
muís der Schwanz der Klaue wieder mit dem oben be- 
schriebenen gekrúmmten Arme versehen sein. Das Lösen der 
Kuppelung geschieht durch Anheben der Klinke. 

Während bisher das Sperrglied entweder senkrechte oder 
wagerechte Bewegungen ausführte, ist bei der Bauart nach 
Abb. 66 und 67, Taf. XLIV eine zusammengesetzte Bewegung 
vorhanden. Der Sperrbolzen cd hat [™Gestalt. In der 
Kuppelstellung tritt er durch eine Oeffnung g am Boden des 
Kuppelgehäuses hindurch und legt sich gegen die Rückenfläche 
des Schwanzstückes b. Sein kürzerer Arm legt sich gegen die 
Vorderseite des Schwanzes und hält diesen fest. Der beide 
Arme verbindende Quersteg ruht auf der Oberfläche der 
Kuppelklaue. Der Sperrbolzen unterscheidet sich grundsätzlich 
von den bisher beschriebenen dadurch, dals ihm aulserdem die 
Aufgabe zufällt, die Klaue in die Offenstellung zu bewegen. 
Hierzu dient der lange Schenkel c. Wird nämlich der Bolzen 
mit der Kette k angehoben, so wird er zuerst aus der Oeff- 
nung im Kuppelgehäuse ausgehoben, und gleichzeitig giebt der 
Arm d die Klaue frei. Bei weiterm Heben legt sich eine auf 
der Oberseite des Steges angebrachte Kerbe i gegen einen 
Vorsprung h am Kuppelgeháuse. Der Bolzen dreht sich jetzt 
um diesen Ansatz, und der längere Arm c bewegt die Klaue, 
gegen die Rückseite des Schwanzstückes drückend, in die Offen- 
stellung. Lälst der Zug in der Kette nach, so setzt sich der 
Arm c auf eine gekrümmte, nach der Oefínung g (Abb. 67, 
Taf. XLIV) abfallende Fláche auf. Bewegt sich nun umgekehrt 
die Klaue in die Kuppelstellung, so schiebt der Schwanz den 
Arm c zurück. bis er durch die Oeffnung g nach unten fällt, 
worauf der Arm d die Klaue feststellt. Der Arm d findet 
Anschlag am Kuppelgehäuse, welches so den Druck der Klaue 
aufnimmt. Wäre dies nicht der Fall, so würde Arm c stark 
auf Biegung beansprucht werden. Bei zusammenstehenden Fahr- 
zeugen kann die Klaue nicht oder nur wenig geöffnet werden, 


da das Kopfstück sich gegen den gegenüberliegenden Kuppel- 
körper legt. Deshalb ist eine besondere Stützvorrichtung für 


die Sperrfalle vorgesehen, welche bei der Bewegung der Klaue 


in die Offenstellung wieder ausgelöst wird. 


Die Vorrichtungen zum Bewegen der Kuppelungen oder einzelner 
Glieder. 


Damit die Kuppelungen gefahrlos von der Seite der Fahr- 
zeuge aus bedient werden können, sind Vorrichtungen vorhanden, 
welche entweder die ganze Kuppelung oder einzelne Glieder aus 
der Ruhelage in die Gebrauchslage bewegen, und welche ander- 
seits die gekuppelten Glieder wieder trennen. Diese Vorrich- 
tungen stimmen im Allgemeinen für Seitenkuppelungen und 
selbstthätige Kuppelungen überein. Die für die Letzteren be- 
nutzten unterscheiden sich jedoch von den für Seitenkuppelungen 
verwendeten dadurch, dafs sie, nachdem sie das Kuppelglied in 
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die kuppelbereite Lage gebracht haben, festgestellt und ge- ; 
gebenen Falles beim Gegeneinanderfahren der Fahrzeuge aus- | 


gelóst werden. 
Kuppelstellung, wie dies beispielsweise bei den Kuppelungen 
mit wagerecht drehbaren Haken (Abb. 33, Taf. XLI) der Fall 
ist, su fällt der Vorrichtung eigentlich nur die Aufgabe zu, die 
im Eingriffe befindlichen Kuppelglieder zu trennen. 

Ein Anheben findet im Allgemeinen nur für Ketten- und 
` Schraubenkuppelungen statt, für andere selbstthätige, Kuppelungen 
nur dann, wenn die Kuppelung am Zughaken der Schrauben- 
kuppelung angebracht ist und behufs Benutzung dieses Zug- 
hakens zur Verbindung mit einer Schraubenkuppelung aus ihrer 
wagerechten Gebrauchslage herausbewegt werden soll. 

` Die einfachste Anhebevorrichtung ist eine Stange, welche 
über einen Buffer gelegt wird und mit ihrem inneren haken- 
fórmigen Ende das Kuppelglied hebt, wenn das äulsere Ende 
nach unten gedrückt wird Am gebräuchlichsten ist die An- 
ordnung einer Querwelle, welche einen oder zwei an ihren 
Enden durch ein Querstück verbundene Hebel trägt, die das 
Kuppelglied beim Drehen der Welle von unten fassen und es 
bei der Bewegung nach oben mitnehmen (Abb. 1 bis 4, 
Taf. XXXIX). 

Für die Bewegungsvorrichtungen werden alle möglichen 
Maschinentbeile und deren Zusammenstellungen verwendet, 
Hebel, Ketten, Wellen, Keile, Schrauben, Zahnräder, Kreuz- 
gelenke, Gewichtshebel, Federn u. s. w. Bei doppelt an- 
geordneten Kuppelungen werden dann die Vorrichtungen für 
beide Kuppelungshälften meist verbunden, sodals beide Kuppe- 
lungen gleichzeitig gelöst oder in die kuppelbereite Lage gebracht 
werden. Bei der Vorrichtung nach Abb. 5 bis 7, Taf. XXXIX 
sind die Kuppelglieder a und b durch Stangen c mit senk- 
recht drehbaren Winkelhebeln h verbunden. Letztere stehen 
durch Stangen g mit dem dreiarmigen Hebel d in Verbindung. 
Der mittlere Arm steht durch Schlitzführung mit einer ver- 
schiebbar am Wagen gelagerten Querstange f in Zusammenhang. 
Da Haken a und Oese b durch die Stangen c an verschiedene 
Arme des Hebels d angelenkt sind, so werden die beiden 
Kuppelglieder auch bei einer Verschiebung der Stange f in 
entgegengesetzter Richtung bewegt. | 

Der Haken nach Abb. 20 und 21, Taf. XL wird ferner 


organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXIX. Band. Ergänzungsheft. 1902. 


Befinden sich die Kuppelglieder stets in der | 
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beispielsweise dadurch in die Offenstellung bewegt, dafs eine wage- 
recht drehbare Stange mit ihrem inneren Ende. gegen den auf 
der Unterseite des Hakens befindlichen schrägen Ansatz drückt, 
wodurch der Haken um seine Achse d gedreht wird. Abb. 22, 
Taf. XL zeigt die Verwendung von Gewichtshebeln, Abb, 23 
und 24, Taf. XLI die Benutzung einer Querwelle m und der Zahn- 
räder i, k. Bei der in Abb. 33, Taf. XLI dargestellten Bauart 
wird zum Senken des Hakens ein Keil benutzt, welcher sich 
bei Bewegung des Hebels f unter den hinter der Drehachse d 
liegenden Theil des Schaftes des Zughakens schiebt und diesen 
hebt. Der Haken nach Abb. 42 und 43, Taf. XLII liegt auf 
einem festen Rahmen f auf. Beim Vorschieben des Hakens kommt 
ein Ausschnitt auf seiner Unterseite an die Stelle des vordern 
Quertheiles des Rahmens f, wobei sich der untere Haken a 
senkt. 

Zum Oeffnen der Kuppelung ist bei der Bauart nach Abb.. 
45 und 46, Taf. XLII eine drehbare Querwelle f vorgesehen, 
welche an drei Stellen Gewinde trägt. Die Theile i und h 
tragen verschiebbare, aber nicht drehbare Muttern, m und k, 
welche mit den Schwanzstücken der Kuppelglieder b. verbunden 
sind, und der Theil g trägt eine verzahnte Muffe, welche mit 
einem auf dem Schafte p des Kuppelgliedes a sitzenden Stirn- 
rade in Eingriff steht. Durch Drehung der Querwelle f be- 
wegen sich die Muttern m, k entgegengesetzt und schliefsen 
oder öffnen die Zange; gleichzeitig wird durch Verschiebung 
der Muffe das Stirnrad n gedreht und der Haken a für die 
Kuppel- oder Offenlage eingestellt. Für Kuppelungen mit senk- 
rechtem Bolzen, auch für Klauenkuppelungen findet sich meist 
die Ausführung nach Abb. 9, Taf. XXXIX bei welcher das Kuppel- 
glied durch eine Kette d mit einem auf der Querwelle h be- 
festigten Hebel verbunden ist. Die Welle h wird durch Hebel. 
g an ihren Enden gedrelit, welche bequem von der Seite des 
Fahrzeuges aus erreicht werden können. Zur Feststellung des 
Hebels g oder der Welle h in den Endstellungen sind dann 
noch meist besondere Vorrichtungen, Zahnbogen, Haken vor- 
handen. * 

Im Uebrigen dürfte die Bauart der verschiedenen Be- 
wegungsvorrichtungen aus den Abbildungen, vou denen Abb. 68, 
Taf. XLIV noch eine für Kettenkuppelungen und Abb. 69 und 70, 
Taf. XLIV eine für Schraubenkuppelungen sehr gebräuchliche An- 
ordnung zeigen, genügend klar hervorgehen. 


Die Spannvorrichtungen. 

Die Spannvorrichtungen für Kuppelungen sind entweder in 
das Kuppelglied selbst, oder in die Zugstange eingeschaltet. 
Das Spannen der Kuppelung mittels einer Schraube war von 
der Schraubenkuppelung her bekannt. Es lag daher am nächsten, 
die Schraubenspindel der Kuppelkette von der Seite des Fahr- 
zeuges aus in Umdrehung zu versetzen. Eine derartige Banart zeigen 
Abb. 69 und 70, Taf. XLIV, Auf der Mitte der Schrauben-- 
spindel f sitzt ein Kegelrad, in welches ein zweites, im Gehäuse 
d gelagertes eingreift. Die Achse des letzteren steht mittels 
Kreuzgelenk m mit einer Welle o in Verbindung, welche am 
Buffer gelagert ist. Durch Drehung der Welle o wird daher 
die Spindel f gedreht und die Kuppelung gespannt oder ent- 
spannt. Die Lagerung der Welle o mufs derart sein, dafs sie 
42 
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sich nicht mur um ihre Achse drehen, sondern auch im Lager 
‚schwingen kann. 

Bei der Spannvorrichtung nach Abb. 3 und 4, Taf. XXXIX 
sitzt auf der Spindel ein Stirnrad d. In dieses greift ein Stirnrad f 
‘ein, dessen Achse g in einem an der Stirnwand des Fahrzeuges 
‚drehbar befestigten Ausleger gelagert ist. Die Achse g ist 
dann mit der Querwelle, mittels deren Drehung die Bewegung 
eingeleitet wird, durch Kegelräder verbunden. Wird die Kuppe- 
Jung nicht benutzt, so kann die Kuppelöse nach unten bewegt, 
und der die Achse g tragende Ausleger nach oben geklappt 
werden. 

Zur Verlängerung oder Verkürzung der Kuppelöse werden 
ferner Zahnstange und Klinke benutzt (Abb. 71, Taf. XLIV). Das 
‘am Zughaken angreifende Glied b der Oese ist schlitzartig aus- 
gebildet und trägt einen im Schlitze verschiebbaren Klotz p, 
welcher an seinem vorderen Theile als Zahnstange ausgebildet 
und mit dem Gliede t der Oese drehbar verbunden ist. Am 
Gliede b sitzt ‚ferner eine drehbare Klinke f, welche mit der 
Zahnstange r in Eingriff steht. Die Klinke ist durch ein Ge- 
stánge g, h mit dem einen Arm eines Winkelhebels k und der 
Klotz p ist durch eine Stange mit dem anderen Arme des 
Winkelhebels k verbunden, der auf einer drehbaren Querwelle 
sitzt. Die Abb. 71, Taf, XLIV zeigt die Kuppelöse in verkürztem 
Zustande, die Kuppelung ist also gespannt. Soll entspannt 
werden, so wird die Querwelle so gedreht, dafs die Klinke f 
‚aus der Zalınstange r ausgehoben und der Klotz p im Schlitze 
des Gliedes b nach vorn geschoben wird. In den Stangen, 
welche den Winkelhebel k mit der Klinke und dem Klotze 
verbinden, sind nun Schlitze n und m zur Führung der Bolzen 
au den Hebeln g und k so angebracht, dafs beim Entspannen 
erst ein Ausheben der Klinke f und dann ein Verschieben des 
Klotzes p, beim Spannen jedoch erst ein Senken der Klinke 
und dann ein Zurückziehen des Klotzes p erfolgt. In letzterem 
Falle ratscht dann die Klinke auf den Zähnen der Zalnstange 
r und legt sich nach beendigter Rückwärtsbewegung des Klotzes 
vor einen Zahn der Zahnstange. Abb. 72, Taf, XLIV zeigt eine 
einfache Spannvorrichtung, bei welcher ein Theil der Zugstange 
a als Zalmstange b ausgebildet ist, in welche ein auf einer 
(Querwelle sitzendes Zahnrad o eingreift. 

Soll die Kuppelung nach dem Anziehen gespannt bleiben, 
so ist es erforderlich, einen Theil der Spannvorrichtung durch 
eine Sperrvorrichtung festzulegen. 

Die Spannvorrichtung nach Abb. 73 und 74, Taf, XLV ist 
vielfach vertreten. Die Zugstange n ist getheilt und die beiden 
Enden sind mit Rechts- und Linksgewinde versehen, welches 
‚eine Mutter m aufnimmt. Diese ist als Stirnrad ausgebildet, 
und steht mit dem Stirnrade k einer neben der Zugstange n 
gelagerten Welle in Verbindung, welche aufserdem ein Kegelrad 
i trägt. Letzteres steht in Eingriff mit einem Kegelrade h, 
welches auf einer von der Seite des Fahrzeuges aus drehbaren 
‘Querwelle g sitzt. Die Breite der Mutter m ist so grols ge- 
macht, dafs ihr Eingriff in das Rad k bei verschiedenen 
‚Stellungen der Zugstange n stets erhalten bleibt. Statt dessen 
findet sich auch vielfach eine glatte Mutter m, auf welche ein 
Stirnrad mit Feder und Nuth aufgesetzt ist. Das Zahnrad 
ıbraucht dann nicht breiter zu sein, als das mit ihm in Ein- 
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griff befindliche k, und ist gegen Verschiebung gesichert, da ep 
an der Verschiebung der Mutter nicht mehr theilnimmt. Eine 
derartige Verbindung ist bei der Bauart nach Abb. 26, Taf. XLI 
vorhanden, bei welcher das Schneckenrad r auf der Zugstange 
durch Feder und Nuth befestigt ist. Die das Schneckenrad 
antreibende Schnecke s sitzt auf einer Querwelle, welche durch 
die Kurbel h gedreht werden kann. Die Schneckenantriebe 
sind für Spannvorrichtungen viel verwendet und in den ver- 
schiedensten Anordnnngen vorhanden. Ebenso zahlreich findet. 
sich die Anordnung von drei Kegelrädern (Abb, 18, Taf. XL). 


Bei der Ausführungsform nach Abb. 75, Taf. XLV ist die 
Querwelle b mit Rechts- und Linksgewinde versehen, auf welchen 
Muttern c sitzen. Stangen f verbinden die letzteren mit den 
auf die Enden der getheilten Zugstange a aufgesetzten Ringen d. 
Durch Drehung der Welle b nähern oder entfernen sich die 
Muttern c von einander, und die Zugstange wird verlängert 
oder verkürzt. | 


Zur Veränderung der Länge der Zugstange werden ferner 
Keile benutzt (Abb, 76, Taf. XLV). Die Keilwirkung wird bei- 
spielsweise durch einen trapezförmigen Rahmen hervorgebracht, 
dessen gleich gerichtete Seiten f und g Muttern tragen, welche 
auf den mit Gewinde versehenen Theilen einer Quer- 
welle d sitzen. Die Seiten b und c des Rahmens liegen in 
Hülsen h und i, welche an den Enden der getheilten Zugstange 
a befestigt sind. Bei Drehung der Welle d wird der Rahmen 
rechtwinkelig zur Zugstange verschoben, wobei die Hülse h die 
Stange b in dieser Richtung führt. Die auf der schräg liegen- 
den Stange c gleitende Hülse i führt dabei eine Bewegung in 
der Längsrichtung der Zugstange aus, welche deren Verlängerang 
oder Verkürzung bewirkt. 


Die Abb. 77 und 78, Taf. XLV zeigen eine Kuppelung, 
welche keine eigentliche Spannvorrichtung besitzt. Das Spannen 
der Kuppelung erfolgt vielmehr durch die Bewegung des Kuppel- 
hakens selbst. Dieser ist um eine wagerechte Achse c drehbar 
und steht in der Offenstellung so, dafs seine Oeffnung nach oben 
gerichtet ist. Ist die Oese b in den Haken a eingetreten 
(Abb. 78, Taf. XLV), so wird dieser nach oben gedreht, bis seine 
Spitze nach rückwärts zeigt. Die Oese wird dabei mitgenommen 
und die Kuppelung gespannt. Das Feststellen der gespannten 
Kuppelung erfolgt durch eine Sperrvorrichtung f, g, deren Zahn 
g sich in einen Zahnbogen des Kuppelhakens einlegt. 


Das Kuppeln und Spannen wird oft gleichzeitig durch eine 
einzige Vorrichtung besorgt. Abb. 79, Taf. XLV zeigt beispiels- 
weise die schon erläuterte Spannvorrichtung, bei welcher eine 
Schnecke i nebst Schneckenrad h verwendet ist. Letzteres sitzt 
auf der in einer Höhlung des Zughakens gelagerten Schrauben- 
Spindel g, auf welcher eine Mutter f verschiebbar aber nicht 
drehbar gelagert ist. An der Mutter ist ferner die Kuppelöse 
a drehbar befestigt. Durch Drehung der Schnecke i wird daher 
die Mutter im Zughaken b verschoben und mit ihr die Zugöse 
pach vorn oder hinten bewegt. Die Oese a trägt noch an 
ihrem Drehpunkte eine Nase p und der Zughaken an der ent- 
sprechenden Seitenfläche einen Stift d. Ist nun die Oese ge- 
nügend vorgeschoben, so trifft die Nase p auf den Stift d, wo- 
durch die Oese bei weiterer Verschiebung der Mutter f aus 
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kraft auch in Gleiskrimmungen auf beide Kuppelungen gleich- 
máfsig vertheilt wird. 

Auch die starre Befestigung der Kuppelung kommt vor,. 
in welehem Falle also eine sonst unter dem Wagen angebrachte: 
elastische Zugvorrichtung nicht zur Verwendung gelangt (Abb. 
50, Taf. XLIII). Dann ist jedoch das Kuppelglied selbst meist 
federnd ausgeführt. Die Abb. 9, Taf. XXXIX zeigt aulserdem eine: 
für Kuppelungen mit pfeilspitzenfórmigen Kuppelgliedern, sowie- 
für solehe mit senkrechtem Bolzen und Oese vielfach gebräuch- 
' liche Anordnung von zwei gleichen Kuppelungshälften, welche- 
durch ein drittes, symmetrisch ausgeführtes Glied verbunden 
werden. Sonst greifen im Allgemeinen gleichartige oder ver- 
schiedene Kuppelglieder unmittelbar ineinander. 

Bei dem Entwurfe der selbstthätigen Kuppelungen scheinen 


den Vortheil dafs si ter dem W d dah die Erfinder meist von dem Gedanken ausgegangen zu sein, 
en Vortheil voraus, dafs sie unter dem Wagen und daher ge- e 
? e 5 dafs die Seitenbuffer beibehalten werden können, wenn die 


Se SC ee er ee E a | Kuppelungen von der Seite der Fahrzeuge aus bedient werden, 
EE EE EE da ja der Arbeiter in der Mitte der Fahrzeuge nichts mehr zu 


| thun habe. Dies dürfte nun nicht zutreffen, denn es wird bei- 
| spielsweise oft vorkommen, dafs eine Kuppelung nicht in Ord- 
| nung ist. Der Arbeiter begiebt sich dann zwischen die Fahr- 
RE A | zeuge und mufs an den Seitenbuffern vorbei. 
Schraubeu-Kuppelung, bei welchen es selbstverständlich ist, ent- | Die Gefahr würde so gegen den heutigen Zustand noch. 
Weder am AMB. oer pel EE nach Abnahme | vergrölsert, denn der Arbeiter wäre nicht mehr so vorsichtig 
des Gehänges angebracht, oder die Schraubenkuppelung ist | und geschickt, da die Fälle, in welchen er sich zwischen den 
überhaupt entfernt und der Schalt der selbsrehätißen Suppe ung | Wagen begeben mufs, seltener würden. Die Seitenbuffer müssen: 
Kur E den Munere Zuestänge, der SoBraudenkuppe | daher unbedingt verschwinden. Die Anordnung von Mittel- 
| 
| 
| 


- dem: gegenúberliegenden Zughaken ausgehoben wird. Beim | 
Kuppeln und Spannen ist der Vorgang umgekehrt. 

Sehr häufig werden gekröpfte Wellen und Exzenter zum 
Spannen verwendet, letztere besonders für Kuppelungen mit 
senkrecht drehbaren Kuppelgliedern. Das Exzenter ist dann | 
meist unmittelbar auf die wagerechte Drebachse des Kuppel- | 
gliedes an der Zugstange gesetzt. | 

| 


Die Spannvorrichtungen zeigen nicht dieselbe Reichhaltig- 
keit verschiedener Ausführungsformen, wie die Vorrichtungen, 
welche zur Bewegung der Kuppelglieder in die Offen- oder | 
Kuppelstellung dienen, sondern der Schnecken- und Kegelráder- | 
antrieb ist vorherrschend. | 

| 
| 
| 
| 


Die Spannvorrichtungen, welche in die Zugstange einge- 
schaltet sind, haben vor den in die Kuppelöse selbst eingefügten 


Allgemeine Anordnung der Seitenkuppelungen und selbsithätigen 
Kuppelungen. 


Die Kuppelungen sind, abgesehen von der Ketten- und 


lung. Die erstere Anordnung ist beispielsweise für die Kuppelung | 
nach Abb. 23 und 24, Taf. XLI angewendet. Die Kuppelung 
ist mittels Bolzens am Zughaken der Schraubenkuppelang 
befestigt und wird durch einen zweiten Bolzen d, welcher sich 
in das Maul des Zughabens einlegt, in der wagerechten Gebrauchs- 
lage gehalten. Nach dem Lösen des Bolzens d kann die Kuppe- 
lung nach oben oder unten gedreht werden. Die zweite An- 
ordnung zeigt die Abb. 26, Taf. XLI, wo an die Stelle der Zug- 
stange der Schraubenkuppelung der Schaft der selbstthitigen 
Kuppelung gebracht ist. 


buffern findet sich verhältnismälsig selten, einigermalsen häufig 
nur bei Kuppelungen mit senkrecht drehbaren Haken. Dieser 
liegt dann in dem hoblen und geschlitzten Buffer und greift in 
der Kuppelstellung über einen im anderen Buffer angebrachten: 
wagerechten Bolzen. 

Das Kuppelgehäuse der Knppelungen mit seukrechtem Bolzen: 
' (Abb. 37 und 38, Taf. XLI) übernimmt daher vielfach die 
Rolle eines Buffers: die als Bufferscheibe dienende Stirnfliche: 
des Gehäuses hat dann ringförmige Gestalt. Die übrigen 
Kuppelungen erfordern besondere Mittelbuffer, deren Anbringung 
oft Schwierigkeiten bereiten wird. Bei den Ketten- und Schrauben- 
kuppelungen dürfte die Anbringung am wenigsten leicht fallen. 
Der Buffer muís hier über der Kuppelung liegen, damit diese 
nicht im Were ist. Daraus ergiebt sich aber cine nene Schwierig- 
keit, weil die Kuppelglieder und die oft recht umständlichen 
Anhebevorrichtungen zu tief zu liegen kommen. 

In vielen Fällen sind zur Erzielung sicheren Eingriffes in. 
| der Kuppelstellung noch Sicherungen vorhanden. Besonders 
würde, wenn die Kuppelglieder der einen Kuppelung lose in- ` nothwendig erscheint dies für wagerecht ineinander greifende 
einander griffen. Als Nothkuppelung dient daher die zweite _ Haken, welche meist durch einen über beide Haken gelegten 
Kuppelung nur, wenn sie ober- oder unterhalb der als Haupt- Bügel oder eine Klappe gesichert werden. Auch für andere 
kuppelung dienenden Kuppelung angebracht ist. Bei der | Kuppelungsarten sind Sicherungen durch Feder, Gewicht, Klinke 
Schraubenkuppelung ist dann die Hanptkuppelung meist derart | mit Sperrrad u. s. w. nicht selten. 
mit der Notbkuppelung verbunden, dafs beide ihre Bewegungen Bedenkt man, dafs auf diese Weise Spannvorrichtungen 
gleichzeitig ausführen, gegen Lösen, die Auhebevorrichtungen gegen Umherschleudern, 

Die doppelt ausgeführten Kuppelungen sind häufig durch | die Kuppelglieder gegen Lösen gesichert werden können und 
ein Querstück verbunden, das an einer gemeinschaftlichen Zug- | oft gesichert sind, so kann man sich nicht wundern, wenn 
stange befostigt ist (Abb. 52 Taf. XLIII). Meist ist das Quer- | manche Kuppelungen einem Uhrwerke nicht unilnlich sehen, 
stück mit der Zugstauge gelenkig verbunden, damit die Zug- ` besonders wenn in ausgiebigem Malse Zahnräder, Klinken, 
42* 


Ferner ist es allgemein úblich, die Kuppeluug doppelt aus- 
zuführen, so dafs die einzelne Kuppelung schwächer gebaut | 
werden kann, da sie nur die halbe Zugkraft aufzunehmen 
braucht. Dies findet statt, wenn beide. Kuppelungen wagerecht 
neben einander angeordnet sind, wobei also keine in der mittleren 
Längsachse des Fahrzeuges liegt. Aus diesem Grunde greifen 
auch die Kuppelglieder beider Kuppelungen fest in einander 
ein, da ein Drehmoment in Bezug auf die Mittelachse auftreten 
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Federn und vielleicht auch noch Gewichte verwendet sind. Wie 
sich die Erfinder die Wirkungsweise dieser Kuppelungen bei 
Schnee und Eis gedacht haben, welchen Standpunkt sie vor 
allen Dingen gegenüber den Kosten, auch für Ausbesserungen 
€innahmen, das sind ungelöste Fragen. 

Bezüglich der allgemeinen Anordnung der Klauenkuppe- 
dungen ist wenig Wie schon vorher angedeutet, 
weisen die Klauenkuppelungen mit wenigen Ausnahmen die in 
Abb. 58 und 59, Taf. XLIII dargestellte Gestalt des Kuppel- 
kopfes mit Kuppelklaue und Gegenhalter auf. Hinten schlie(st 
an den Kuppelkopf der Schaft k an (Abb. 58, Taf. XLIIT), welcher 
mit der elastischen Federvorrichtung in Verbindung steht, der 
die Aufgabe zufällt, einen auf den Kuppelkopf ausgeübten Zug 
oder Stols aufzunehmen. Bei der Klauenkuppelung leitete daher 
den Erfinder von vornhercin die Absicht, für die Aufnahme 
des Zuges und Stolses eine einzige Vorrichtung zu verwenden. 
Dies ist allerdings nicht bei allen Klauenkuppelungen durch- 
geführt, sondern es kommen auch besondere Mittelbuffer vor, 
welche die Stolswirkungen aufnehmen. 

Die Klauenkuppelungen sind nun in den meisten Fällen 
unterhalb der Bufferbohle in einem an dieser befestigten Rahmen 
geführt, Meist gestattet diese Führung nur eine Bewegung der 
Kuppelung in ihrer Längsachse, während ihre Beweglichkeit in 
senkrechter oder wagerechter Richtung nur soweit vorhanden 
ist, dafs Klemmen des Schaftes in seiner Führung vermieden 
wird. Erst die neueren Bauarten gestatten dem Schaft eine 
Beweglichkeit in wagerechter Ebene (Abb. 88, Taf. XLV) oder 
in wagerechter und senkrechter Ebene (Abb, 89, Taf. XLV). 
Allgemein gebräuchlich ist bierbei die Verwendung von Federn, 
welche die nicht in Eingriff befindliche Kuppelung in der Mittel- 
stellung halten. Für verbundene Kuppelungen sind diese Vor- 
richtungen nicht erforderlich, da sie sich von selbst in die 
Richtung der Zugkraft einstellen, 


zu sagen. 


Solche Vorrichtungen sind 
übrigens auch für andere selbstthätige Kuppelungen vorhanden, 


Die Anordnung der elastischen Zug- und Stofsvorrichtung. 


Obwohl die Vorrichtungen, welche den Zug oder Stofs, 
oder auch Zug und Stofs zugleich elastisch auf das Fahrzeug 
übertragen, mit der Kuppelung an sich nichts zu than haben, 
so sollen sie doch kurz besprochen werden, da sie für die gute 
Wirksamkeit und Lebensdauer auch der Kuppelung von nicht 
zu unterschätzender Bedeutung sind. 

Bei besonderer Seiten- oder Mittelbuffer 
sind die Vorrichtungen zur Aufnahme von Zug und Stols ge- 
trennt vorhanden. Eine Besprechung der Buffer soll an dieser 
Stelle nicht erfolgen, da es sich im Wesentlichen um längst 
bekannte Bauarten handelt. Aber auch die elastischen Zug- 
vorrichtungen für selbstthätige Kuppelungen bieten wenig Neues, 
da die Erfinder bis vor kurzer Zeit ihr Augenmerk fast aus- 
schliefslich der Kuppelung selbst zugewendet hatten, Wie aber 
später gezeigt werden wird, ist nicht die Kuppelung allein, 
sondern die ganze, zwei Fahrzeuge verbindende Vorrichtung 
derart zu gestalten, dafs sie den Anforderungen des Betriebes 
gerecht wird. 


Vorhandensein 


Die Erfinder übernehmen daher meist die von 
der Schraubenkuppelung her bekannte elastische Zugvorrichtung, 
so dafs neue Gedanken wenig zu finden sind. 
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Mehr zielbewulst wurde die Ausgestaltung der Zugvorrich- 
tung erst in Angriff genommen, als bei der Klauenkuppelung 
die Aufgabe vorlag, sie mit der Stolsvorrichtung zu vereinigen. 
Die Anordnung der durchgehenden Zugstange wurde hierbei 
zunächst aufgegeben, jede Kuppelung erhielt eine besondere 
Zug- und Stolsvorrichtung. 

Eine der verbreitesten stellten die Abb. 80 und 81, 
Taf. XLV dar. 

An zwei seitlich von der Mittelachse der Kuppelung liegen- 
den Längsträgern sind Fúhrungsstúcke h befestigt, in welchen 
Druckplatten c und d verschiebbar sind. Zwischen den letzteren 
liegen starke Federn f und innerhalb dieser schwache Federn g, 
Diese Anordnung verfolgt den Zweck, den von den Federn ein- 
genommenen Raum möglichst klein zu halten. Der Schaft a 
der Klauenkuppelung legt sich mit seinem Ende gegen die 
Aulsenseite der Druckplatte d, während die Druckplatte e von 
einem am Schafte befestigten Bügel b umfalst wird. Wird 
daher der Schaft nach aufsen gezogen, so wird die Druckplatte 
c vom Bügel b mitgenommen, und die Federn werden gespannt, 
wobei die Druckplatte d als Widerlager dient und die Zugkraft 
durch die Führungen h auf die Längsträger des Fahrzeuges 
überträgt. Wird der Schaft a nach innen bewegt, so verschiebt 
er die Druckplatte d unmittelbar, und die Platte c dient als 
Widerlager, In jedem Falle werden die Federn zusammen- 
gedrückt. In ihrer einfachsten Form wird diese Vorrichtung 
mit nur einer in der Mittelachse der Kuppelung liegenden 
Feder ausgeführt. 

Um die Stärke der Federn und ihre Anzahl möglichst 
herabzumindern, wird die in den Schaft geleitete Kraft nur zum 
Theil zum Spannen von Federn benutzt, zum Theil in Reibung 
umgesetzt. Abb. 82 bis 84, Taf. XLV zeigen eine Anordnung, 
bei welcher dies gleichzeitig erreicht wird. Zunächst ist wieder 
die innerhalb des Schaftes a und Bügels b angeordnete Feder- 
vorrichtung vorhanden. Die beiden Federn h liegen in einem 
hoblzylinderfórmigen Gehäuse und legen sich mit ihren inneren 
Enden gegen eine in der Mitie des Gehäuses befindliche Quer- 
wand. Gegen den Schaft a und den Bügel legen sich ferner 
die bekannten Druckplatten k und m. In der Ruhestellung 
der ganzen Vorrichtung liegen die Druckplatten in einer be- 
stimmten Entfernung von den Stirnflächen des die Federn h 
aufnehmenden Gehäuses. Das Letztere trägt in wagerechter 
Ebene noch seitliche Lappen c (Abb, 83, Taf. XLV), welche auf 
ihrer Unterseite ziekzackförmig gestaltet sind. So entstehen 
Schrägflächen, welche an einander gereiht sind und abwechselnd 
aufsteigen und abfillen, In diese Flächen legen sich ent- 
sprechend gestaltete Platten d ein, welche senkrecht in Führ- 
ungen g am Wagen gleiten, sich jedoch in ihrer Längsrichtung 
nicht bewegen können. Die Platten d werden an die Lappen 
des Gehäuses c durch Federn f angeprelst, welche von Bolzen 
gehalten werden (Abb. 82 und 83, Taf. XLV).. Wird die 
Kuppelung nun nach aulsen bewegt, so nimmt der Bügel b zunächst 
die Druckplatte m mit, welche die entsprechende Feder h zu- 
sammendrückt, bis sich die Platte m gegen das Gehäuse c legt. 
Bei weiterer Bewegung wird dieses mitgenommen. Hierbei 
drücken die ziekzackförmigen schrägen Flächen auf die schrägen 
Flächen der Platten d und spannen die Federn f. Bei Be- 
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wegung der Kuppelung nach innen wiederholt sich derselbe | 
Vorgang, nur bewegt sich das Gehäuse c in entgegengesetzter 
Richtung. Werden die Federn f so stark ausgeführt, dafs der 
volle Eingriff der Theile c und d erst aufgehoben wird, wenn 
die Druckplatten g und k das Gehäuse c mitnehmen, so wird 
bei geringen Stolskräften nur eine der Federn h beansprucht. 
Erst bei grölseren Kräften treten dann die Federn f und die 
schrägen Flächen in Wirksamkeit. Aufser den Federkräften wirkt | 
dann noch die zwischen den schrägen Flächen erzeugte Reibung. 

Die letztere wird bei der Ausführung nach Abb. 85, 
Taf. XLV besonders zur Vernichtung eines eingeleiteten Stofses 
benutzt. Wie vorher sind auch hier die an Längsträgern be- 
festigten Führungen a und die dufsere und innere Druckplatte 
b und c vorhanden. Die Schraubenfedern d liegen jedoch nicht 
zwischen diesen beiden Platten, sondern zwischen der innern 
und einer noch vorhandenen mittlern Druckplatte k. Zwischen 
der mittlern und äufsern Platte liegen rechts und links von 
der Mittelachse Blattfedern i und zwar so, dafs ihre Enden 
gegen die Platten stolsen. Auf jeder Seite sind die geschich- | 
teten Blattfedern so an einander gelegt, dafs ihre Wölbung | 
nach aufsen gekehrt ist, und zwar legt sich die Wölbung der ` 
aulsenliegenden Feder gegen das Gehäuse a, die der nach innen 
liegenden Feder gegen je ein Druckstück h. Zwischen ent- 
sprechenden schrägen Flächen dieser Druckstücke liegt die keil- 
förmige Spitze g eines mit der Platte c verbundenen Bolzens f, 
welcher durch die mittlere Druckplatte k frei hindurchtritt. 
Wird nun der Schaft m durch Zug nach aulsen bewegt, so 
nimmt der Bügel n die Platte c mit und die Federn d werden 
zusammengedrückt, da die Platten b und k mit den zwischen 
ihnen liegenden Federn ein festes Widerlager bilden. Gleich- 
zeitig wird aber der Bolzen f vorgeschoben, dessen keilförmige 
Spitze die Platten h auseinander drückt und die Federn i 
spannt. Die angreifende Kraft wird daher von den Federn d 
und i zugleich aufgenommen. Wird der Schaft m durch Druck 
nach innen bewegt, so werden die Druckplatten b und k mit 
den Federn i und den Platten h vorgeschoben, wodurch die 
Federn d ebenfalls gespannt werden. Gleichzeitig schiebt sich 
aber wieder der jetzt feststehende Bolzen f zwischen die Platten 
h, wodurch die Federn i gespannt werden. Da sich diese aber 
jetzt bewegen, so wird aulserdem Reibungsarbeit verrichtet. 
Die Vorrichtung kann daher eine grölsere Druck- als Zugkraft 
aufnehmen, erfüllt somit eine den Anforderungen des Betriebes 
entsprechende Bedingung. 

Die vorhandenen zahlreichen Entwürfe und wirklichen Aus. 
führungen entsprechen im Wesentlichen den besprochenen Bau- 
arten und unterscheiden sich im Allgemeinen von einander nur | 
durch die besondere Anordnung oder Gestaltung von Einzel- | 
theilen, Besonders ist vielfach die Absicht erkennbar, die Vor- | 
richtung möglichst gedrängt anzuordnen und doch einen leichten 
Ersatz der am meisten der Abnutzung oder Beschädigung unter- 
worfenen Theile zu ermöglichen., Die beschriebenen Ausfübrungs- 
formen mögen für die Erläuterung der Zug- und Stofsvorrichtung 
genügen. | 

Vergleichung der verschiedenen Kuppelungsarten, 


Beim Entwerfen der zahlreichen, vorstehend beschriebenen | 
Kuppelungen war jeder Erfinder bemüht, wenn nicht das Beste, so | 


doch wenigstens Gutes zu liefern, sodals bei Verwendung seiner 
Kuppelung die Gefahren für die Bahnbediensteten beseitigt 
würden. Aber bei näherer Untersuchung der zahlreichen Bau- 
arten zeigt sich, dafs die Wenigsten auch nur eine Ahnung 
von den Anforderungen hatten, welche der Betrieb an eine 
brauchbare Kuppelung stellt. Auf dem Papiere sielit alles sehr 
schön aus, die Zahnräder greifen gut in einander, die oft sinn- 
reich erdachten Gestänge bewegen sich vorschriltsmälsig, so 
dals sich das Kuppeln und Abkuppeln unbedingt glatt voll- 
ziehen mufs. Auch am Modelle, welches dann vielleicht mit 
vielen Kosten hergestellt wird, zeigt sich, dafs die Kuppelung 
in beabsichtigter Weise wirkt. Glückt es dann dem Erfinder, 
seine Kuppelung an einigen Fahrzeugen probeweise anbringen 
zu dürfen, so glaubt er sich zu den höchsten Hoffnungen be- 
rechtigt, um darauf die bittere Enttäuschung zu erleben, dafs er 
seine Mühe und sein Geld, vielleicht auch cine Lebensstellung 
vergeblich geopfert hat. Wenn man die vielen 
Kuppelungen wertlischiitzend sichtet, so erkennt man, dafs es 
für die meisten Unberufenen ein Unglück gewesen ist, unter 
die Erfinder gegangen zu sein, denn schon die Patenterwerbung 
für die vielen werthlosen Kuppelungen hat ein Riesenvermögen 
verschlungen. 


erfundenen 


Betrachtet man nun die verschiedenen Kuppelungsarten 
näher, so dürften die Seitenkuppelungen von vorn herein aus 
dem Wettbewerbe ausscheiden, wie dies schon im Anfange des 
Aufsatzes kurz angedeutet wurde. Diese Kuppelungen erfordern 
viel Aufmerksamkeit und mehr Arbeiter zur Bedienung, als die 
selbstthátigen Kuppelungen. Von den letzteren 
Schrauben- und Kettenkuppelungen ebenfalls wenig Aussicht 
auf Einführung, da ihre Baulinge zu grofs ist. Bei Anordnung 
eines Mittelbuffers kommen sie sowohl, als auch die Anhebe- 
und Feststellvorrichtungen zu tief zu liegen. 


haben die 


Es ist auch gar 
kein Grund vorhanden, diese alten Kuppelglieder beizubehalten, 
da eingliedrige Haken oder Oesen ihren Zweck besser erfüllen 
und einfacher sind. Die Länge der alten Zugöse ist einmal 
bedingt durch Anbringung der Spannvorrichtung, welche bequem 
zur Hand liegen muls, zum andern durch die Länge der Seiten- 
buffer. Fallen diese fort, so liegt kein Grund vor, die langen 
Kuppelglieder beizubehalten, diese können vielmehr so kurz 
werden, dals eine bestimmte Zuglänge mehr als bisher ausge- 
nutzt wird, also die Wagen näher zusammenrücken, wodurch 
auch der Luftwiderstand bei der Fahrt erheblich verringert 
wird. Bei Anwendung einer Spaunvorriebtung wird man eine 
geschützt unter dem Wagen liegende wählen. 


Den Kuppelungen mit senkrecht drehbaren Kuppelgliedern 


kann man jedoch beispielsweise nicht ohne Weiteres die prak- 


tische Brauchbarkcit absprechen. Besitzt die Kuppelung einen 


| beweglichen Haken mit schräger Auflauffläche und cine feste 


Oese oder einen festen Haken, auf den die bewegliche Oese 
aufsteigt, ist ferner eine gute, schnell arbeitende Spannvor- 
richtung vorhanden, und kann sich die Kuppelung allen vor- 
kommenden Zugrichtungen entsprechend einstellen, so ist nicht 
einzusehen, warum eine solche Kuppelung für den Betrieb 
unbrauchbar sein soll. Dasselbe gilt von den Kuppelungen mit 
wagerecht drehbaren Kuppelgliedern, welche allerdings mehr als 
die vorigen einer Sicherung gegen unbeabsichtigtes Lösen bedürfen. 
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Die Kuppelungen mit senkrechtem oder wagerechtem 
Bolzen haben jedenfalls den Uebelstand, dafs die Führungen 
für den Bolzen leicht verschmutzen. Verbiegt sich ferner der 
Bolzen in der Kuppelstellung, so kann er in den meisten Fällen 
mit den vorhandenen Werkzeugen nicht angehoben werden und 
der Wagen muls in die Werkstatt. Aufserdem macht das An- 
heben des Bolzens Schwierigkeiten, wenn sich das andere 
Kuppelglied stramm gegen den Bolzen legt. Ist dieses Kuppel- 
glied beweglich, so nimmt es der Bolzen mit, wodurch er 
immer fester geklemmt wird. Von den Kuppelungen mit pfeil- 
spitzenförmigen Kuppelgliedern gilt dasselbe, was von den mit 
senkrecht oder wagerecht drehbaren Kuppelgliedern gesagt 
wurde. 

Auch die Kuppelungen mit Pendel und die mit zangen- 
formigen Kvppelgliedern können nicht ohne Weiteres als werth- 
los bezeichnet werden. Ob die Kuppelungen mit gabelförmigen 


oder um die wagerechte Längsachse drehbaren Kuppelgliedern - 


tauglich sind, dürfte schon fraglich sein, da die Bewegungsvor- 
gänge bei ihnen bereits verwickelte sind. 

Besondere Beachtung verdienen die Klauenkuppelungen, da 
sie aus dem Erfindungs- und Versuchsabschnitte bereits heraus- 
getreten und in Amerika in grofsem Mafsstabe zur Verwendung 
gelaugt sind. 

Von den Feststellvorrichtungen für die Kuppelklaue ist 
die verbreitetste die mit senkrechter Sperrfalle (Abb. 58, 
Taf. XL). Ueber ihre Nachtheile bei solcher Anordnung, dals 
die Falle durch die sich in die Kuppelstellung bewegende Klaue 
angehoben wird, ist bereits früher gesprochen. Die senkrechte 
Sperrfalle zeigt aber noch andere Mängel. Wie beim senk- 
rechten Kuppelbolzen überhaupt besteht auch bei ihr die Ge- 
fahr, dals ihre senkrechten Führungen leicht verschmutzen. 
Das Schmierung verwendete Oel wird durch Staub ver- 
dickt und verwandelt sich dann in eine záhe Schmiere, welche 
das Fallen des Sperrbolzens nnter der Wirkung seines Eigen- 
gewichtes allein verhindert. Fällt er nur. theilweise in seine 
Schlufslage, so können Brüche nicht ausbleiben. Dafs diese 
Mängel bestehen, ist durch die im Betriebe gemachten Erfah- 
rungen bestätigt, Ein weiterer Nachtbeil ist durch die Füh- 
rnng der Falle rechtwinkelig zur Kuppelklaue bedingt. Ist 


eur 


etwa die Bremse eines Wagens kräftiger angezogen, als die des 


vorhergehenden, so greifen die Klauen der Kuppelung fest in- 
einander, und der Schwanz b drückt stark auf die Sperrfalle a 
(Abb. 86 und 87, Taf. XLV). Wird jetzt die Sperrfalle a ange- 
hoben, so verdrelit sich der Schwanz der Klaue, so dals ihre 
Kante c (Abb, 87, Taf. XLV) sich gewissermalsen in den Bolzen a 
hineindrückt. 

Der Schwanz der Klaue kann keineswegs als starres Wider- 
lager für den Sperrbolzen angesehen werden, da er nicht allein 
in sich etwas federt, sondern auch die Bolzenbefestigung der 
Klaue eine geringe Beweglichkeit der Klaue in senkrechter 
Ebene zuläfst. Mag diese noch so gering sein, sie begünstigt 
stets ein Festklemmen der Sperrfalle, und dies wird in um so 
stärkerm Mate auftreten, je weiter die Sperrfalle vom Dreh- 
punkte der Klaue entfernt liegt, je länger also der Schwanz b 
der Kuppelklaue ist. 

Es ist daher richtiger, die Sperrvorrichtung für die Kuppel- 
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klaue wie diese in wagerechter Ebene drehbar anzuordnen. 
Wird dann beispielsweise die Berührungsfliche der Klaue mit 
der Klinke nach Abb, 61, Taf. XLIV nach einem Kreise. mit dem 
Mittelpunkte in der Drehachse der Klinke geformt, so ist beim 
Lösen der Klinke nur die zwischen Klaue und Klinke auf- 
tretende Reibung zu überwinden. Bei der Form des Eingriffes 
zwischen Klinke und Klaue nach Abb. 61, Taf. XLIV würde 
allerdings das Lösen bei Drehung der Klinke nur in wage- 
rechter Ebene wesentlich schwieriger sein, da die Klinke d den 
Schwanz c noch weiter nach innen drückt, bevor sie ihn 
freigiebt. 

Wird cie Klinke jedoch angehoben, so werden sich die 
Uebelstinde des senkrecht geführten Bolzens in verstärktem 
Malse zeigen. Ob das Anheben der Klinke durch Hinaufziehen 
auf eine schiefe Fläche zugleich mit dem Drehen das Lösen 
erleichtert, lälst sich schwer beurtheilen, wahrscheinlich ist 
es nicht Das über die Klauenkuppelungen mit senkrechter 
Sperrfalle angeführte gilt im Allgemeinen auch für die Aus- 
führungen nach Abb, 63 bis 65, Taf. XLIV. Ob das Bedürfnis 
vorliegt, die Klaue nach dem Auslösen der Sperrvorrichtung 
in die Offenstellung zu bewegen, erscheint fraglich. Die 
Kuppelungen werden meist gelöst, wenn die Fahrzeuge noch 
aneinander stehen, die Bewegung der Klauen in die Offen- 
stellung ist also erst möglich, wenn die Wagen getrennt werden. 
Dann bewegt aber eine Klaue die andere selbst in die kuppel- 
bereite Lage. Soll die Klaue stets in der Offenstellung ge- 
halten werden, so sind hierfür einfachere Mittel bekannt, bei- 
spielsweise Federn. 

Die Nachtheile der beschriebenen Sperrvorrichtungen fehlen 
bei der in Abb. 62, Taf. XLIV dargestellten Riegelsperrung. 
Der wagerecht verschiebbare Riegel liegt vollkommen ge- 
schlossen im Kuppelkopfe oder Schafte und dürfte von allen 
verwendeten Mitteln am widerstandsfähigsten sein. Seine Lage- 
ausreichend grofs gemacht werden, und vor allen 
Dingen ist kein Bolzen vorhanden. Als Widerstand ist beim 
Lösen nur die Reibung zwischen Klaue und Riegel, sowie die 
Reibung des letztern in seinen Führungen zu. überwinden. Beim 
Zurückschnellen des Riegels nach dem Vorbeigange der Klaue 
in ihre Kuppelstellung, könnte das harte Aufschlagen des 
Riegels gegen den seine Aufsenstellung begrenzenden Anschlag 
durch einen Luftbuffer verhindert werden. 

Auch die Anbringung des Gestänges zum Lösen des Riegels 
dürfte nicht schwieriger sein, als bei den anderen Bauarten. 
Es ist daher nicht recht einzusehen, warum diese eiufache 
Sperrvorrichtung bis jetzt im Betriebe nicht berücksichtigt ist. 

Der Eingriff der Klauen ist gleich dem Eingriffe zweier 
wagerecht drehbarer Haken, wenn man Klaue mit Kuppelkopf 
und Schaft als Ganzes betrachtet. Der Eingriff der Klauen ist 
allerdings wenig hakenartig, da die Innenfláche der Klaue 
nur schwach S-fórmig gekrümmt jet, Aber auch bei Kuppe- 
lungen mit gewöhnlichen, wagerecht drehbaren Haken finden 
sich wenig oder gar nicht unterschnittene Hakenspitzen, welche 
dann durch besondere Sicherungen in gutem. Eingriffe erhalten 
werden. Die Rolle dieser Sicherung spielt bei der Klauen- 
kuppelung der Gegenhalter. Da aufserdem die Erzielung ge- 
nügenden Eingriffes. für verschiedene Höhenlagen der Kuppe- 


rung kann 
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| dungsbälften in beiden Fällen durch eine möglichst grofse Höhe 
der Kuppelglieder erreicht wird, so sind beide Kuppelungen 
für Zugbeanspruchungen gleichwerthig. Beim Nähern der Fahr- 
zeuge tritt aber gegenseitige Vorschiebung der Klauen in der 
‘@uerachse nicht in dem Malse auf, wie bei den gewöhn- 
lichen wagerechten Haken. Dies ist ein Vorzug der Klauen- 
kuppelung. 

Ein Nachtheil ist jedoch der geringe Eingriff der Klauen 
in einander, welcher gegenseitige Bewegung der Kopfstücke der 
Klauen begünstigt, wodurch diese stark abgenutzt werden. 
Neuere Ausführungsformen sehen daher für die Klauen mehr 
hakenartigen Eingriff vor. 

Einen Nachtheil haben alle Kuppelungen gemeinsam, deren 
Kuppelglieder durch Bewegung in wagerechter Ebene zum Ein- 
griffe gelangen, sie gestatten eine Verschiebbarkeit der Glieder 
gegen einander in senkrechter Richtung. Dies mag zunächst 
als Vortheil erscheinen, ist es jedoch nicht. Ist der Schaft 
der Kuppelung nämlich so am Wagen geführt, dafs er sich ab- 
gesehen von : dem erforderlichen geringen Spiele in einer 
andern als der Längsrichtung nicht bewegen kann (Ahb. 80 
and BI, Taf. XLV) und sucht eine Kuppelung die andere mit- 
zunehmen, wenn sie sich bei Bewegung der Fahrzeuge senk- 
recht hebt oder senkt, so entsteht fortwährendes Klappern des 
Schaftes in seiner Führung, und die Kantenanlage der Klauen, 
sowie die Biegung des Schaftes führen zu Brüchen. Besonders 
bei langen Haken ohne Stützung wird der Schaft in hohem 
Malse auf Biegung beansprucht, Kuppelungen mit senkrecht 
drehbaren Kuppelgliedern können sich dagegen entsprechend den 
senkrechten Bewegungen einstellen. Dreht sich die ganze 
Kuppelung dann noch um einen senkrechten Bolzen in wage- 
rechter Ebene, so erfüllt sie jedenfalls ihre Aufgabe besser als 
manche Klauenkuppelung. Der von mafsgebender Seite ge- 
äulserten Ansicht, dafs für die Kuppelung zweier Fahrzeuge 
nur Kuppelglieder geeignet seien, welche durch Drehung in 
wagerechter Ebene in Eingriff gelangen, weil die Fahrzeuge um 
eine senkrechte Achse gedreht werden, kann daher nicht bei- 
getreten werden, Die Verschiebbarkeit der Kuppelglieder in 
senkrechter Ebene ist und bleibt ein Nachtheil. Hieraus 
folgt, dals diese Verschiebung verhindert werden mufs, und dies 
kann nur durch eine starre Verbindung der beiden in einander- 
greifenden Kuppelungshälften geschehen, sie Abb. 90, 
Taf, XLV zeigt. 


wie 


in Abb. 90, Taf. XLV durch ein Kugellager, dafs sie sich stets 
in der Zugrichtung einstellen kann. Die Bauart der Kuppe- 
lung an sich erscheint demgegenüber von geringerer Bedeutung 
und dürfte viel eher eine gute Lösung finden. Als Führung 
für das verschiebbare Lager (Abb. 88 und 90, Taf. XLV) stellt 
die nach Art der Kreuzkopfführung ausgeführte jedenfalls die 
werläfslichste Anordnung dar. 
Der Schaft der Kuppelung mufs nach der Andeutung in 


Aus beiden Hälften muls eine starre Kuppel- | 


stange entstehen, welche nun so an jedem Wagen gelagert ist, | 
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Abb. 89, Taf. XLV stets in der Mittellage gehalten werden, da- | 


mit sich die Kuppelglieder micht verfehlen. Diese Bedingungen 
in ihrer Gesammtheit erfüllen auch die bis jetzt ausgeführten 
Klauenkuppelungen nicht. Die Kuppelungsfrage ist daher nicht 
mit der Kuppelung allein gelöst, vielmehr ist die Vorrichtung 


zur Verbindung der Fahrzeuge mit einander als Ganzes derart 
auszugestalten, dafs sie den Anforderungen des Betriebes ge- 
núgt. 


— 


Bei Einfúhrung der Klauen- oder einer andern selbst- 
thitigen Kuppelung mufs darauf Rücksicht genommen werden, 
dafs das die selbstthätige Kuppelung tragende Fahrzeug mit 
einem nur die Schraubenkuppelung tragenden Fahrzeuge ver- 
bunden werden kann, weil die Einführung einer selbstthätigen 
Kuppelung mit einem Schlage nicht möglich ist. Die hierfür 
dienenden Vorrichtungen oder Einrichtungen werden gewöhnlich 
Uebergangskuppelungen genannt. 

So entsteht eine neue Aufgabe, deren Lösung beinahe 
noch wichtiger erscheint, da Betriebsunterbrechung zum Zwecke 
der Einführung einer neuen Kuppelung undenkbar ist. Die 
verschiedenen Entwürfe sollen daher im Folgenden ausführ- 
licher beschrieben werden, und zwar unter der Annahme, dafs 
als selbstthätige Kuppelung die Mittelbuffer-Klauenkuppelung zur 
Anwendung gelangt ist. Die für diese entworfenen Ueber- 
gongskuppelungen sind zum Theil bei entsprechender Umge- 
staltung auch für andere selbstthätige Kuppelungen verwendbar. 
Im Uebrigen ist für letztere meist die in Abb. 23, Taf. XLI 
därgestellte Einrichtung üblich. 


Uebergangskuppelungen. 

Bei Einfúbrung der Mittelbufferkuppelung mit wagerecht 
drehbarer Kuppelklaue können die neuen oder die umzu- 
bauenden Wagen folgendermafsen ausgerüstet werden: 

A. Die Schraubenkuppelung wird ganz oder zum Theil beibe- 
halten. Die Klauenkuppelung ist dann angebracht: 
1. unterhalb der Schraubenkuppelung und zwar: 
a) fest, 
b) in wagerechter Ebene verschwenkbar, 
c) in der Längsachse verschiebbar. 


IN 


. Die Klauenkuppelung ist unmittelbar an der Schranben- 
kuppelung befestigt und ist drehbar: 


a) in senkrechter Ebene, 
b) in wagerechter Ebene. 


3. Die Klauenkuppelung ist seitlich an der Schraubenkuppe- 
lung angebracht. 


. Die unter der Schraubenkuppelung angeordnete Klauen- 
kuppelung ist fest und die Schraubenkuppelung ist 


a) verschwenkbar iu senkrechter Ebene, 

b) in wagerechter Ebene, 

c) in senkrechter und wagerechter Ebene, 

d) verschiebbar in Richtung der Längsachse des Fahr- 
zeuges. 


B. Die Schraubenkuppelung und die Klauenkuppelung haben 
einen gemeinsamen Schaft, auf welchen je nach Bedarf der 
Zughaken für die Schraubenkuppelung oder der Kopf für 


die Klauenkuppelung gesteckt wird. 


. Die Schraubenkuppelung ist fortgelassen und an der Klauen- 
kuppelung sind Kuppelglieder angebracht, welche eine Ver- 
bindung der Klauenkuppelung mit der Schraubenkuppelung 
des andern Fahrzeuges ermöglichen. 


A. Die Schraubenkuppelung wird ganz oder zum Theil: 
beibehalten. | 
A. 1. Die Klauen-Kuppelung ist unterhalb der Schrauben- 
Kuppelung angeordnet. 

Die Anbringung der Klauenkuppelung anteno der 
Schraubenkuppelung ist eine Lösung, welche sehr nahe liegt. 

a) Abb. 91, Taf. XLV zeigt beispielsweise die Anordnung 
der Kuppelung an einem Wagen der bayerischen Staatsbahnen. 
Die Klauenkuppelung ist nicht drehbar, sondern nur in der 
Längsachse des Tahrzeuges beweglich, Der Schaft wird in 
einem an der Bufferbohle befestigten Rahmen geführt, in dem 
er in wagerechter Ebene etwas Spiel hat, so dafs sich die 
Kuppelung in Gleiskrümmungen entsprechend der Zugrichtung 
etwas einstellen kann. Die elastische Zug- und Stofsvorrichtung 
liegt zwischen Trägern, welche an der Bufferbohle und an 
(Querträgern des Untergestelles befestigt sind. Das Gehänge 
der Schraubenkuppelung ist abgenommen, sodals nur die Zug- 
stange nebst Haken vorhanden ist, Die Klauenkuppelung ragt 
soweit hervor, dals die Seitenbuffer der gekuppelten Fahrzeuge 
sich bei Eingriff der Kuppelklauen zweier derartiger Kuppe- 
lungshälften nicht berühren. : 

Die Träger für die Befestigung der Zug- und Stofsvor- 
richtung sind so lang gemacht, dafs die ganze Vorrichtung nach 
Beendigung der Uebergangszeit zurückgeschoben werden kann, 
Zu dem Zwecke sind die Befestigungslöcher in den Trägern 
schon vorher gebohrt, 

Die Mittelachse der Klauenkuppelung liegt 800 mm über 
5.0., die der Schraubenkuppelung 240 mm höher. Die Seiten- 
buffer fallen später fort, um dann gegebenen Falles durch einen 
Mittelbuffer ersetzt zu werden. Soll die Verbindung des Wagens 
mit einem nur die Schraubenkuppelung tragenden Wagen er- 
folgen, so wird die Zugöse des letztern in den Haken des 
erstern eingelegt. Das Spannen der Kuppelung erfolgt wie bis- 
her, nur mufs der Webel, mit welchem die Schraubenspindel 
gedreht wird, in seiner untern Stellung schräg gelegt werden, 
damit er über dem Kopfe der Klauenkuppelung durchgeführt 
werden kann. Abb. 92 und 93, Taf. XLVI zeigen eine Ver- 
bindung der Klauenkuppelung mit dem Nothhaken oder der 
sonst für die Ilauptkuppelung benutzten Kuppelöse, so dafs 
die Wagen durch Hanpt- und Nothkuppelung verbunden sind. 

Um bequemes Spannen der Schraubenkuppelung zu ermög- 
lichen, wird entweder nur der Kopf oder der Kopf nebst 
Schaft der Klauenkuppelung um einen Zapfen drehbar ange- 
bracht. 

b) Abb. 94, Taf, XLVI zeigt die Gesammtanordnung der 
Kuppelung von Fischer vonRösslerstamm. Die Klauenkuppe- 
lung d wird, wenn die Schraubenkuppolung a benutzt werden 
soll, um den senkrechten Drehzapfen g des Schaftes bei Seite ge- 
dreht und durch einen Riegel festgelegt. Der Bügel e dient 
- bei dieser Bewegung dem Schafte als Auflager und Führung. 
Wird die Schraubenkuppelung nicht benutzt, so wird die Zug- 
Use an einen Haken f am Wagenkasten gehängt. Das Ein- 
Jegen und Spannen der Schraubenkuppelung macht keine 
Schwierigkeiten, da der Arbeiter durch den Kopf der Klauen- 
kuppelang nicht behindert wird, 

Ch, A. Gould befestigt den Kuppelkopf a (Abb. 95 und 


96, Taf. XLVI) um ‚einen: ‚senkrechten Bolzen: D ‚drehbar am 
Schafte b. Der Kuppelkopf läuft in’ “einen ` Schwanz A aus, 
| welcher bei Benutzung der Klauenkuppelung zwischen zwei. 
| rechts und links von ihm am Wagen angebrachten Buffern c liegt. 


Die Buffer haben den Zweck, den Kuppelkopf in der Mittellage ` 
zu halten, um das Zusammentreffen der Kuppelköpfe zu sichern; | 

Die Buffer sind drehbar am Wagon befestigt und können 
nach Lösung der sie in der Gebrauchslage foststellenden 
Bolzen g um 90° gogen die Bufferbohle gedreht werden. Ist: 
dies geschehen, so kann der Kuppelkopf um 90° gedreht 
werden (Abb. 95, Taf. XLVI). ` Wird jetzt der auf der 
Schwanzseite des Kuppelkopfes liegende Buffer wieder jn seine 
ursprüngliche Stellung zurückgedreht, so legt er sich gegen 
das Schwanzende des Kuppelkopfes und verhindert diesen an 
einer Drehung in die Gebrauebslage. Der Spannhebel der. 
Schraubenspindel kann jetzt frei nach unten hängen. Wie: 
Abb. 96, Taf. XLVI zeigt, ist die Kuppelung in diesem Falle 
nicht mit dem am Zughaken des Fahrzeuges befestigten Ge- 
hänge vollzogen, sondern es wird ein besonderes Kuppelglied 
benutzt, welches aus zwei durch eine Schraubenspindel ver- 
bundenen Oesen besteht. Dieses Kuppelglied kann, wenn un- 
benutzt, irgendwo im Wagen untergebracht werden. 

c) Schliefslich kann die Klauenkuppelung auch in der Längs- 
achse des Fahrzeuges verschiebbar angeordnet werden (Abb, 97 
und 98, Taf. XLVI). Der Schaft f der Kuppelung ist bei- 
spielsweise mit der Stange b der elastischen Zug- und Stols- 
vorrichtung durch einen Bolzen g verbunden. Die Stange b 
wird durch das Querstück h in Schlitzen eines an den mitt- 
leren Längsträgern sitzenden Rahmens j in Richtung der Längs- 
achse des Fahrzeuges geführt. Die selbstthitige Kuppelung 
steht in der Gebrauchslage soweit vor, dafs sich die Seiten- 
buffer beim Ineinandergreifen zweier Kuppelungshälften nicht 
oder nur leicht berühren, was erforderlich ist, damit sichere 
Verbindung der beiden Kuppelungshälften und Feststellung der 
Sperrstücke für die drehbare Kuppelklaue erreicht wird, welche 
im andern Falle von dem Malse der Zusammendrückung der 
Seitenbuffer abhängig sein würde. Soll nun die Schrauben- 
kuppelung benutzt werden, so wird die Klauerkuppelung zurück- 
gezogen, wofür die folgende Einrichtung vorgesehen ist, Am 
Schafte der Klauenkuppelung ist eine Stange 1 befestigt,. deren 
Enden durch eine Kette oder Seil o verbunden sind. Das 
Seil o schlingt sich um eine Rolle n, welche auf einer in 
Hängelagern am Untergestelle befestigten Querwelle m be- 
festigt ist. Durch entsprechende Drehung der Welle m wird 
die Klauenkuppelung vorgeschoben oder zurückgezogen, je nach- 
dem sie oder die Schraubenkuppelung benutzt werden soll, 
Durch Einschaltung eines elastischen Zwischengliedes soll die 
Einwirkung eines auf die Kuppelung ausgetibten Zuges oder 


Druckes auf das Zugglied o verhindert werden. Die 
Klauenkuppelung wird in diesem Falle bei vorhandener 
Schraubenkuppelung nur auf Zug beansprucht, Druckkräfte 


werden von den Seitenbufiern aufgenommen, Die Kuppelung 
kann daher unbenutzt obne Weiteres zurückgezogen werden. 
Fallen später die Seitenbuffer fort, so muls ein Anschlag auf 
der Zugstange b an der Stelle x vorgesehen werden, welcher 


sich gegen die Federdruckplatte y legt. 


~ 4.2 2. Die Klauen-Kuppelung ist aniutitelber a an der 
E “ Schrauben-Kuppelung befestigt, 


ne Wir « die. Klauenkuppelung unmittelbar am Zughaken oder 
SCH E dem vordern, aus der Bufferbohle heraustretenden Zug- 
` stangenende angebracht, so ist eine starre. Befestigung ausge- 
‚schlossen. 
werden, damit der Zughaken oder das Gebänge der Schrauben- 
u ` kuppelung benutzt werden kann, was sonst ‘nicht möglich sein 
2. würde, da die Längsachsen beider Kuppelungen in der Ge- 
` brauchslage in wenigstens annähernd derselben wagerechten 


Die Kuppelung mufs vielmehr drehbar befestigt 


Ebene liegen, 

a) Abb. 99, Taf, XLVI Se eine Anordnung, bei welcher 
dio Klauenkippelung. am Zughaken um einen wagerechten 
Bolzen b drehbar ist. In der Ruhelage hängt sie nach unten, 
in der Gebrauchslage wird sie von einem durch die Zughaken- 
öffnung greifenden Bolzen a gestützt. 5 

` b) Die am Zughaken oder Schafte der Schraubenkuppelung 
befestigte Klauenkuppelung wird ferner wagerecht vor- 
schwenkbar angeordnet, Die Abb. 100 und 101, Taf, XLVI 
zeigen eine Anordnung von Grimme und Weddigen. 
Der Kuppelkopf b trägt ein gabelförmiges Schwanzende. Die 
‚beiden Schwanztheile bilden einen spitzen Winkel und sind 
‘an ihren Enden mit Bolzenlöchern versehen. Die Zug- 
stange a trägt zwischen dem Zughaken e und der Buffer- 
bohle ein symmetrisch zur Längsachse angeordnetes Quer- 
stück f, welches an den Enden Bolzenlócher besitzt. In der 
Gebrauchslage wird die Klauenkuppelung durch Bolzen e und d 
festgestellt, welche durch die Löcher der Schwanztheile und 
des Querstückes f gesteckt werden. Der Zughaken e der 
Schraubenkuppelung nebst Gehänge liegt innerhalb des durch 
die Schwanztheile und das Querstück f gebildeten Raumes. 
Soll er benutzt werden, so wird der Bolzen c gelöst und der 
Kuppelkopf b um den Bolzen d um 180° gedreht. Der 
Kuppelkopf der Klauenkuppelung liegt jetzt hinter der Buffer- 
bohle, welche an dieser Stelle einen Ausschnitt trägt, und kein 
Theil der Kuppelung steht in dieser Stellung über den Zug- 
haken e hinaus vor. Der Kuppelkopf b wird in der Ruhelage 
etwa durch einen Riegel festgelegt. Da der Zughaken mit Gre” 
hänge in den Schaft a eingesetzt ist, so kann er, wenn die 
Schraubenkuppelung überhaupt nicht mehr gebraucht wird, 
nach Lösung der Befestigungsmittel entfernt werden, 

Die Abb. 102 und 103, Taf. XLVII zeigen die Bauart der 
Uebergangskuppelung von Rothfeld. 

Der Schaft der Kuppelung ist gabelförmig ausgebildet und 
die Gabelhälften liegen senkrecht übereinander. Die obere 
Hälfte der Gabel ist länger als die untere, Die Gabel um- 
fafst die Zugstange h und wird mit ihr durch zwei senkrechte 
Bolzen d und f verbunden, von welchen der Bolzen d nur durch 
die Stange h und die Gabelhälfte c, der Bolzen f dagegen 
durch beide Gabelhälften c und b und die Stange h hindurch- 
geht, Zwischen der Gabelhälfte c und der Stange h ist noch 
eine halbkreisfórmige Platte g auf letzterer befestigt, welche 
den Zweck hat, 
stützen, An der Zug- und Druckstange h ist ferner zwischen 
den beiden Bolzen d und f das vollständige Gehänge der 
Schraubenkuppelung befestigt. Der Zughaken der. Schrauben- 
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den bei Seite gedrehten Kuppelkopf a - zu ' 


Erginzungshoft. 


die Kuppelung stützt. 


kuppelung ist frkeejaseen, Soll die Schraubenkuppelung be- 


nutzt werden, so wird der Bolzen f gelöst und der Kuppel- 


kopf a um den Bolzen d zur Seite gedreht, wobei die Platte g 
Durch die Verlegung der Drehachse 


der Klauenkuppelung hinter den Bolzen, welcher das Gehäuge 


der Schraubenkuppelung trägt, und durch die Fortlassung des 


Zughakens wird erreicht, dafs der Schaft der Klauenkuppelung 


unmittelbar an der Zugstange h befestigt werden kann. 


A. 3. Die Klauen-Kuppelung ist seitlich von der Schrauben- 
Kuppelung angebracht, 

Unter Belassung der vollständigen Schraubenkuppelung 
können die Seitenbuffer ferner durch Klauenkuppelungen ersetzt 
werden (Abb. 104, Taf. XLVI). Die Schäfte a dieser wirken 
auf eine gemeinsame Feder b, welche auch die Zugbean- 
spruchungen der Schraubenkuppelung aufnimmt, und sind durch 
Winkelhebel c und Stange d derart mit einander verbunden, 
dals die Kuppelungen beispielsweise in Gleiskrümmungen, wo 
die Fahrzeuge eine Winkelstellung zu einander einnehmen, ent- 
gegengesetzte Bewegungen zu einander ausführen, sodafs sich 
die auf der Innenseite der Gleiskrümmung liegende Kuppelung 
nach der Bufferbohle zu, die andere von der Bufferbohle fort 
bewegt. 

Die übliche Benutzung der Schraubenkuppelung macht 
keine Schwierigkeiten. Die Kuppelköpfe der Klauenkuppelungen 
dienen in diesem Falle als Seitenbuffer und legen sich gegen 
die Bufferscheiben des andern Fahrzeuges. Diese Anordnung 
der Klauenkuppelung rührt von Me. Conway her. 


A. 4, Die unterhalb der Schrauben-Kuppelung angeordnete 
Klauen-Kuppelung ist fest und die Schrauben-Kuppelung ist 
verschwenkbar. 


Ist die Klauenkuppelung unterhalb der Schraubenkuppelung 
fest angeordnet, so kann letztere zum Zwecke der Ireimachung 
der erstern um ihre Mittelachse oder eine oder mehrere senk- 
recht zu dieser stehende Achsen gedreht werden, oder sie kann 
in Richtung ihrer Längsachse verschoben werden. 

Derartige Einrichtungen zeigen die Abb. 105 bis 110, 
Taf. XLVIL Abb. 105 und 106, Taf. XLVII zeigt die um die 
Längsachse drehbare Schraubenkuppelung. Der Zughaken sitzt 
nicht wie gewöhnlich fest an der Zugstange, sondern sein 
kurzer Schaft ist gegabelt und durch das die beiden Gabel- 
theile verbindende Querstück ist die Zugstange gesteckt. Dic 


Verbindung beider Theile geschieht durch eine Schrauben- 
mutter. Bei Benutzung der Klauenkuppelung wird das Ge- 


hänge der Schraubenkuppelung um die Längsachse der Zug- 
stange als Drehachse bei Seite gedreht und in dieser Stellung 
festgelegt (Abb. 106, Taf. XLVII gestrichelt). Bei der Ausfüh- 
rungsform nach Abb. 107, Taf, XLVII wird der vordere, durch 
einen senkrechten Bolzen an der Zugstange befestigte Zug- 
hakentheil nebst Gehänge um den senkrecbten Bolzen in wage- 
rechter Ebene gedreht, und tritt durch eine Aussparung der 


Bufferbohle hinter diese. Die Abb. 108 und 109, Taf. XLVI 
zeigen einen nach oben oder unten drehbaren Zughaken. Für 


diese beiden Fälle scheint die Verwendung des Gehäuges nicht 
beabsichtigt zu sein. Die Abb. 94, Taf. XLVI zeigt übrigens 
auch das bei Benutzung der Klauenkuppelung senkrecht nach 
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oben gedrehte und an einem Haken der Stirnwand des Wagens 
aufgehängte Gehänge der Schraubenkuppelung, In Abb, 110, 
Taf. XLVII ist die in ihrer Längsachse verschiebbare Schrauben- 
kuppelung dargestellt. 

Der Zughaken a nebst Gehänge b, c tritt mit seinem 
kurzen Schafte durch eine Scheibe i hindurch und zwischen diese 
und die auf dem Schafte sitzende Mutter d ist eine Feder 
k eingeschaltet. Die Scheibe i ist in einem an der Buffer- 
bohle f befestigten Rohre m verschiebbar. Wenn die Schrauben- 
kuppelung nicht benutzt wird, so wird sie in das Rolr m 
hineingeschoben, Im andern Falle wird sie soweit hervorge- 
zogen, dals sich die Scheibe i gegen den Flantsch h des 
Rohres m legt, welcher dann den Zug der Kuppelung auf die 
Bufferbohle und das Untergestell überträgt. Die durchgehende 
Zugstange ist hier also aufgegeben. Druckkräfte werden von 
den Seitenbuffern aufgenommen. Die verschiebbare Schrauben- 
kuppelung soll nach vollständiger Einführung der Klauenkuppe- 
lung als Bereitschaftskuppelung Verwendung finden. 


B, Auf den gemeinsamen Schalt kann der Zughaken der Schrauben- 
Kuppelung oder der Kopf der Mittelbuffer-Kuppelung gesteckt 


werden. 
Die Klauenkuppelung kann ferner unmittelbar an der 
Stelle angeordnet werden, wo früher der Zughaken der 


Schraubenkuppelung safs, Der Kuppelkopf wird dann besonders 
auf den hohlen Schaft aufgesteckt und ist abnehmbar, Die 
Abb. 111 und 112, Taf. XLVII zeigen eine derartige Anordnung 
von Grimme und Weddigen. Der Kuppelkopf b wird 
auf den Schaft a aufgesteckt und mit diesem durch einen 
Bolzen d verbunden. 

Wird der erstere abgenommen, so kann der Zughaken c 
in den hohlen Schaft a gesteckt werden. Durch den Bolzen d 
wird dieser dann ebenfalls festgehalten. 

Die Abb. 113 und 114, Taf, XLVII geben eine ähnliche An- 
ordnung von Grimme und Weddigen. 

Der Kuppelkopf b oder der Zughaken c kann wieder je nach 
Bedarf auf oder in den Schaft a gesteckt werden. Um jedoch 
das Aufbringen des schweren Kuppelkopfes zu erleichtern, ist 
er zunächst mittels der seitlichen Zapfen d an einem Doppel 
hebel g aufgehängt, welcher an einer wagerechten, im Unter- 
zestelle gelagerten, drelibaren Querwelle o befestigt ist. Zum 
Aufwärtsbewegen des Kuppelkopfes wird nun die Abwärtsbe- 
wegung der Seitenbuffer benutzt. Wird nämlich die Klauen- 
kuppelung so angebracht, dafs der Zwischenraum zwischen zwei 
Wagen kleiner ist, als bei Verwendung der Schraubenkuppelung, 
wird also die Klauenknppelung nicht soweit vorgestreckt, wie 
in Abb. 103, Taf. XLVIT gezeigt ist, so müssen die Seitenbuffer 
abnehmbar, verschwenkbar oder verschiebbar angeordnet sein. 
Im vorliegenden Falle können die Seitenbuffer um eine auf der 
Unterseite angebrachte Achse k nach unten gedreht werden. 
Bei dieser Bewegung treffen Verlängerungen n der Fulsplatten p 
auf Daumen m, welche auf der Welle o befestigt sind, und 
drehen die letztere so weit nach oben, dafs der Kuppelkopf b 
in seine wagerechte Gebrauchstellung gedreht und auf den 
Schaft a aufgeschoben werden kann. Die Zapfen d sind zu 
dem Zwecke nicht fest an den Hebeln g befestigt, sondern 


können sich in Schlitzen verschieben. ` Der Zughaken e wird ` 
vor dem Aufbringen des Kuppelkopfes b aus dem Schafte 
herausgezogen und im Wagen aufbewahrt. Werden die Seiten- 
buffer für Benutzung der Schraubenkuppelung wieder aufwärts 
gedreht, so entlastet sie der sich senkende Kuppelkopf theil- 
weise, erleichtert also ihr Anheben. y 


C. Die Schrauben-Kuppelung fehlt und an der Klauen-Kuppelung 
sind Kuppelglieder angebracht, welche mit der Schrauben-Kuppelung 
des andern Fahrzeuges verbunden werden, -~ 


Abb. 115, Taf. XLVII zeigt eine derartige. Einrichtung, 
bei welcher die Verbindung der Klauenkuppelung mit der 
Schraubenkuppelung durch die Verwendung eines besonderen 
Kuppelgliedes erreicht wird. . Die Kuppelklaue der Klauenkuppe- 
lung trägt an ihrem vordern Ende einen wagerechten Schlitz 
und ein senkrechtes Loch, durch welches ein Bolzen gesteckt 
werden kann, Das Verbindungsglied zwischen dem Zughaken c 
und der Kuppelklaue d ist eine dreigliedrige Kette a, welche 
mit einem Endgliede in den Haken c, mit dem andern in den 
Schlitz der Klaue d gelegt wird, worauf der Bolzen b durch die 
senkrechte Bohrung gesteckt wird. Bei Benutzung der Klauen- 
kuppelung wird das abgenommene Kettenglied im Fahrzeuge 
aufbewahrt. Das Gehänge der Schraubenkuppelung ist in diesem 
Falle überflüssig, eine Bereitschaftskuppelung ist also nicht vor- 
handen. Die Abb. 116 bis 119, Taf. XLVII und XLVIII 
zeigen drei ähnliche Vorrichtungen, 

Bei der Ausführungsform nach Abb. 116, Taf. XLVIT ist am 
Zapfen des Kuppelkopfes ein senkrecht drehbarer Bügel be- 
festigt, welcher zwei Kettenglieder trägt. In Abb. 117, Taf. XLVII 
ist das Verbindungsglied auf der Unterseite des Kuppelkopfes 
drehbar befestigt, in Abb. 118, Taf. XLVIII trägt der Kuppelkopf 
auf sciner Oberseite einen umlegbaren Haken, in welchen das 
Gehänge der Schraubenkuppelung des andern Wagens eingelegt 
Bei den eben beschriebenen Anordnungen ist 
das Spannen der Kuppelung nieht möglich. Dies wird erreicht 
durch mehrere Vorrichtungen von Chr. Hagans, Senk- 
recht durch den Kuppelkopf geht ein Bolzen b, dessen oberes 
verbreitertes Kopfende (Abb, 120, Taf. XLVIII) wagerecht eine 
Spindel a mit Rechts- und Linksgewinde trägt. Das untere 
Kopfende des Bolzens trägt eine Stange c, mit welcher ein 
Querstück d drehbar verbunden ist, an dessen anderm Ende 
eine um wagerechte Zapfen drehbare Mutter f sitzt, die auf dem 
andern Gewindetheile der Spindel a läuft. An dem Querstücke 
d ist die Kuppelöse g senkrecht drehbar befestigt. Das Spannen 
und Entspannen der Kuppelung erfolgt durch Drehung der 
Schraubenspindel a. Die ganze Vorrichtung kann, wenn unbenutzt, 
um den Bolzen b zur Seite gedreht werden. An seitlich am 
Kuppelkopfe sitzenden Zapfen h ist der Haken k für die Noth- 
kuppelung mit seinem gabelförmigen Schafte drehbar angebracht. 
Die Abb. 121 und 122, Taf. XLVIII stellen eine Anordnung 
mit zwei Schraubenspindeln a und b dar. Auf beiden sitzen 
Kettenräder r, um welche sich eine endlose Gliederkette t 
legt. Auf der Spindel a sitzt ein Handrad, durch dessen 
Drehung beide Spindeln a und b gleichzeitig in ihre Muttern 
an den Köpfen des Bolzens c hinein, oder aus ihnen herausbe- 
wegt werden. Die Liingsverschiebung der Kuppelöse g ist da- 


werden kann. 
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her gleich der Verschiebung der Spindeln, während bei der 
vorher besprochenen Ausführungsform der von der Oese zurlick- 
gelegte Weg “nur ein Bruchtheil der Verschiebung der Schrauben- 
spindel ist, weil ein Punkt. des Querstückes fest liegt. ` Das 
Knuppen und Entkuppeln geht also hierbei langsamer, Bei der 
Spannvorrichtung nach Abb, 123 und 124, Taf. XLVIII trägt das 
"untere Kopfende des Bolzens b die Schraubenspindel a, an die das 
untere Ende des Quersttickes e angeschlossen ist. Die Be- 
wegung des obern Endes des Querstückes wird durch einen Ge- 
wiehtshebel d eingeleitet. Dieser hat einen langen, mit einem 
Gewichte versehenen Arm, an den sich unter stumpfem Winkel 
ein kurzer Arm anschliefst. Das Querstück e ist am obern 
Ende gegabelt, und beide Gabelenden sind durch Stangen f mit 
den Enden des ebenfalls gegabelten kurzen Armes des Hebels d 
verbunden. An einem im Knickpunkte des letztern ange- 
brachten Bolzen greift die mit dem obern Kopfe des Bolzens b 
verbundene Stange gan. Abb. 123 und 124, Taf. XLVIII zeigen 
die Kuppelung im gespannten Zustande. Der Hebel d legt 
sich hierbei in die Gabel des Querstückes ein. Die Zapfen h 
liegen oberhalb der Zapfen k, sodals der Hebel d durch den 
Zug der Oese m fest in die Gabel des Querstückes gedrückt 
wird. 

Soll die Kuppelung gelöst werden, so wird der Hebel d 
in die gestrichelt angegebene Stellung gelegt, wodurch sich die 
Zapfen h nach vorn bewegen und das Querstück mit Kuppelöse 
vorschieben. Die Schraubenspindel a wird zur Einstellung der 
Vorrichtung benutzt, um kleine Unterschiede in den Buffer- 
längen ausgleichen zu können. Abb. 125, Taf. XLVII zeigt eine 
Vorrichtung, bei welcher die obere Stange a eine Zahnstange c 
trägt, in deren Zähne ein am obern Ende des Querstückes 
sitzender Bolzen eingelegt wird, wobei lang oder kurz ge- 
kuppelt werlen kann. Das Spannen und Entspannen geschieht. 
durch die untere Schraubenspindel b. Schliefslich ist von 
dieser Gattung noch die Kuppelung von Ringhoffer (Abb. 126 
bis 128, Taf. XLVIII) zu erwähnen. Der Kuppelkopf ist 
mittels Keil c auf dem Schafte a befestigt. Er hat da, wo er 
durch die Bufferbohle hindurchtritt, quadratischen Querschnitt. 
Sein vorderes Ende ist jedoch rund und nimmt zwischen dem 
quadratischen Theile und dem Kuppelkopfe eine runde Muffe d 
auf, welche auf ihrer Aulsenseite mit Schraubengewinde ver- 
sehen ist. Die Muffe kann sich also auf dem Schafte drehen, 
jedoch nicht in der Längsrichtung verschieben. An ihrem sich 
gegen den vierkantigen Theil des Schaftes a legenden Ende ist 
die Muffe zu einem Ringe von grölserm Durchmesser ausge- 
bildet, welcher vier kreuzweise nach dem Mittelpunkte ge- 
richtete Löcher hat. 

In die äulsere Ringfläche ist eine Nuth eingedreht, in 
die sich ein zweitheiliger Ring x legt; eine Hälfte desselben trägt 
eine Erweiterung, welche das Ende eines durch Bund am 
 Herausfallen verhinderten Hebels e aufnimmt, Diese Vorrich- 
tung dient zum Drehen der Muffe d, welches erfolgt, indem der 
Hebel e, dessen inneres Ende für gewöhnlich nicht in die 
Löcher x der Muffe d hineinragt, in deren eines gesteckt wird, 
sodals die Muffe bei Drehung des Hebels mitgenommen wird, 
Auf der Muffe d sitzt nun die Mutter f, welche seitlich wage- 
recht gegenüberliegende Zapfen u und auf der Unterseite cin 


d 


ad 


Auge q trägt. Die hinteren Enden des Kuppelgliedes sind mit 
den Zapfen u drehbar verbunden. Das Kuppelglied besteht 
aus drei Theilen, den Zugstangen j und g und dem Quer- 
stücke y. Die Zugstangen, welche das letztere mit den Zapfen 
u verbinden, bestehen aus je zwei Theilen j und g, damit sie 
beim Gegeneinanderdrücken zweier Fahrzeuge nach unten durch- 
knicken können. Das Auge q trägt den Haken h für die 
Nothkuppelung. Bei Benutzung der Klauenkuppelung hängen 
der Bügel j, g, y und der Haken h senkrecht nach unten. 
Das Spannen und Entspannen erfolgt durch Drehung der 
Muffe d mittels des Hebels e, wodurch der Einhängebügel vor- 
geschoben oder zurückgezogen wird. Nach Beendigung der 
Einführung der Klauenkuppelung wird das vordere Ende des 
Schaftes, welches jetzt den Kuppelkopf trägt, abgestochen und 
der Kuppelkopf auf dem übrig bleibenden Theile bis an den 
vierkantigen Theil herangeschoben. 

Die beschriebenen verschiedenen Ausführungsformen der 
Uebergangskuppelungen zeigen, dals die Aufgabe der Verbin- 
dung zweier mit den beiden Kuppelungen ausgerüsteten Wagen 
auf die mannigfachste Weise gelöst werden kann. Es dürfte 
schwer sein, zu sagen, welche der Lösungen sich am besten 
bewähren wird; das muls im Betriebe festgestellt werden, 
Immerhin ist es möglich, sich an der Hand der Entwürfe ein 
Bild von den wesentlichen Unterschieden der einzelnen Vor- 
richtungen unter einander zu machen. 

Bei Anbringung der Klauenkuppelung lag der Gedanke 
wohl am nächsten, sie unter die beibehaltene Schraubenkuppe- 
lung zu legen (Abb, 92 bis 94, Taf. XLVI). Gegen die An- 
bringung der selbstthätigen Kuppelung unterhalb der Buffer- 
bohle dürfte sich kanm etwas einwenden lassen, da sich die 
Anbringung der Kuppelung an der Stelle, welche jetzt von der 
Schraubenkuppelung eingenommen wird, nicht empfehlen dürfte. 
Einmal wird dadurch die Bufferbohle zu sehr geschwächt, be- 
sonders, wenn die Kuppelung behufs Einstellung in Gleis- 
krimmungen wagerecht drehbar gemacht wird; eine so hohe 
Lage der Kuppelung dürfte aber überhaupt unzweckmälsig sein, 
wenn als Sperrglied für die Kuppelklaue ein senkrechter Bolzen 
benutzt wird, denn dann könnte die Kuppelung für Dureh- 
gangswagen nicht benutzt werden. Es wird kaum etwas anderes 
übrig bleiben, als die Anordnung der Kuppelung unterhalb der 
Längsträger. Der Schaft der Kuppelung bewegt sich dann in 
einem an der Bufferbohle befestigten Rahmen, welcher so breit 
zu machen ist, dafs sich die Kuppelung in Gleiskrümmungen ent- 
sprechend der Zugrichtung einstellen kann, 

Ein Nachtheil dieser Anordnung ist der, dafs bei neuen 
Wagen die Kosten für die Schraubenkuppelung mit oder ohne 
Gehiinge aufgewendet werden müssen. lis dürfte sich daher 
empfehlen, für die Schraubenkuppelung die durchgehende Zug- 
stange aufzugeben und den Zug einer kurzen Zugstange mittels 
eines doppelarmigen Hebels auf die Federvorrichtung der 
Klauenkuppelung zu übertragen. Ist die letztere nicht aus- 
schwenkbar, so mufs das Gehiinge am darüber liegenden Zug- 
haken der Schraubenkuppelung fortgelassen werden, da doch 
nur die Zugöse für die Hauptkuppelung des andern Wagens 
benutzt werden könnte, während die für die Nothkuppelang 
nicht verwendbar ist. Immerhin könnte jedoch 
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angebracht werden und, wie Abb. 94, Taf. XLVI zeigt, als Noth- 


kuppelung am Wagenkasten aufgehängt werden. Das Zurück- 


schieben der Klauenkuppelung nach Abb. 97 und 98, Taf. XLVI 
dürfte sich nicht empfehlen, denn wenn die Kuppelung w.ge- 
recht einstellbar eingerichtet ist, so kann sie bei Benutzung der 
Schraubenkuppelung auch so weit verschwenkt werden, dals sie 
die Bedienung der letztern nicht erschwert. Die drehbare An- 
ordnung des Kuppelkopfes von Gould (Abb. 95 und 96, Taf, XLVI) 
erscheint ebenfalls nicht zweckmälsig, da der Drehpunkt zu 
weit nach vorn gelegt ist; dieser sollte soweit als möglich 
nach hinten an das Ende des Schaftes gelegt werden. Aller- 
dings wird auch bei der Anordnung von Gould leichteres Be- 
dienen der Schraubenkuppelung ermöglicht. 

Bei der Anordnung nach Abb. 91, Taf. XLV ist dies nicht 
der Fall, denn der Gewichtshebel der Schraubenspindel schlägt 
bei seiner Bewegung rechtwinkelig zur Spindel gehalten, gegen 
den Kuppelkopf, Um an diesem vorbei zu gehen, muls er 
schräg gelegt werden. 

Wenn die Klauenkuppelung unmittelbar am Zughaken oder 
am vordern Inde der Zugstange angehracht wird, so wird dies 
stets drehbar geschehen müssen, damit der Zughaken und das 
Gehänge der Schranbenkuppelung für die Benutzung frei wird, 
Bei diesen Anordnungen ist ganz besonders darauf zu achten, 
dafs die Verbindung eine starke ist, und dals die nach voll- 
ständiger Binführung der Klauenkuppelung vorzunehmenden Ab- 
änderungen nicht zu grolse sind. Die Bauart nach Abb. 99, 
Taf. XLVI bietet besonders gegen seitlich wirkende Kräfte 
wenig Widerstand, während der Kuppelkopf nach Abb. 100 und 101 
Taf. XLVI jedenfalls gegen einen andern ausgewechselt werden 
mnfs, denn die Befestigung am gegabelten Schafte ist umständ- 
lich und nicht sicherer, als andere einfache Befestigungen. 

Uebrigens ist die Aufgabe nicht schlecht gelöst; die 
Schraubenkuppelung kann bequem benutzt werden. Jedenfalls 
müssen aber sowohl das gegabelte Schwanzende, als auch das 
am Schafte sitzende Querstück wegen der grolsen Biegungs- 
momente schr kräftig gehalten sein. Gegenüber der vorher- 
gehenden Anordnung zeigt die letztere den Vortheil, dafs der 
schwere Kuppelkopf nicht angehoben zu werden braucht. 

Die Bauart nach Abb. 100 und 101, Taf. XLVI bedingt aufser- 
dem durch ihre Lage in Höhe der Schraubenkuppelung eine 
Schwächung der Bufferbohle, wenn der Kuppelkopf nach Abb. 101, 
Taf. XLVI in die Ruhelage gedreht wird. Das Zurücksetzen der 
Kuppelung dürfte aufserdem mit Schwierigkeiten verknüpft sein. 
Es ist dies ein wichtiger Punkt, da Hand in Hand mit der 
Einführung der Klauenkuppelung an den malsgebenden Stellen 
auch eine Verkürzung der Zuglänge ins Auge gefalst ist. Die 
dieser Bedingung entsprechenden Klauenkuppelungen haben einen 
Vortheil vor den anderen voraus. Die Bauart nach Abb, 102 
und 103, Taf. XLVII ermöglicht gleichfalls gute Bedienung der 
Schraubenkuppelung. Sie zeigt gegentiber den anderen den 
grundsätzlichen Unterschied, dals der Zughaken für die 
Schraubenkuppelung fortgelassen und nur das Gehänge beibe- 
halten ist, was zur Verbindung mit der Schraubenkuppelung 
des andern Wagens vollkommen genügt, da sowohl die Haupt-, 
als auch die Nothkuppelung hergestellt werden kann. Nach 
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stück c (Abb. 102, Taf. XLVII) abgeschlagen, das Gehänge abge- 
nommen und die Kuppelung zurückgesetzt werden. Der Kuppel- 
kopf kann sich dann "in Gleisbogen durch Drehung um den 
Bolzen f einstellen. Bei Verwendung eines Mittelbuffers mülste 
die Kuppelung tiefer gelegt werden, da der Buffer voraussicht- 
lich die Höhenlage der jetzigen Seitenbuffer erhalten dürfte. 
Die Tieflage der Kuppelung empfiehlt sich schon aus dem 
Grunde, weil ihre Verwendung sonst bei Durchgangswagen 
Schwierigkeiten machen würde, 


Kine eigenartige Lösung der Aufgahe ist die Anordnung 
nach Abb. 104, Taf. XLVI. An der Stelle der Scheiben der Seiten. 
buffer treten die Kuppelköpfe der Klauenkuppelung. Die Be- 
dienung der Schraubenkuppelung geschieht ebenso wie bisher. 
Die Schäfte a der Kuppelungen sind derart verbunden, dafs 
auch in Gleiskrimmungen keine Ueberlastung der Kuppelung 
eintritt. Die an der Seite liegenden Kuppelungen sind besser 
zu überwachen und können leichter gehalten werden. Gegen- 
über einer Kuppelung werden aber die Anschaffungs- und Er- 
haltungskosten wesentlich erhöht. Aufserdem ist es mehr als 
fraglich, ob bei Verwendung der Schraubenkuppelung den 
Kuppelklauen die Aufgabe zugemuthet werden darf, als Buffer 
zu dienen. Diese Bauart dürfte daher wenig Bedeutung haben. 


Die Ausführungen nach Abh, 107 bis 109, Taf. XLVII bringen 
eine Erschwerung in die Bauart der Schraubenkuppelung, welche 
zu den erreichten Vortheilen in keinem Verhältnisse steht. Ein 
Grund, den Zughaken zu versclwenken, liegt nicht vor, denn 
er ist nieht im Wege. Das Gehänge kann jedach bequemer 
aus dem Bereiche der Klauenkuppelung entfernt werden, indem 
es nach Abb. 94, Taf. XLVI an einem Haken des Wagen- 
kastens aufgehängt wird. Die Bauart nach Abb, 105 und 106, 
Taf. XLVII wird vortheilhaft verwendet bei Durchgangszügen, 
wenn das Gehänge der Schraubenkuppelung an der Stirnwand 
des Wagens (Abb. 94, Taf. XLVI) nicht befestigt werden kann. 
Die Bauart nach Abb, 107, Taf, XLVII schwächt die Buffer- 
bohle sehr stark, die Bauart nach Abb. 108, Taf. XLVII be- 
dingt einen Ausschnitt in der Stirnwand des Wagen- 
kastens und dürfte aufserdem das Gehänge nicht aus dem 
Bereiche der Kluuenkuppelung entfernen, während schlielslich 
die Bauart nach Abb. 109, Taf. XLVII eine tiefe Lage der 
selbsttliätigen Kuppelung voraussetzt, damit der Zughaken nach 
unten gedreht werden kann. Ist dieser dann um 90° um den 
senkrechten Bolzen gedrelit, so ist anzunehmen, dals das Ge- 
hänge auf dem Bahnkörper schleift. Bei festliegender Klauen- 
kuppelung könute im Uebrigen das Gehänge für die Noth- 
kuppelung nicht benutzt werden. Die Lösung nach Abb. 110, 
Taf. XLVII beansprucht für die Schraubenkuppelung viel Platz. 
Die Vorrichtungen nach Abb. 111 bis 114, Taf, XLVII, bei welchen 
je nach Bedarf der Zughaken der Schraubenkuppelung oder 
der Kopf der Klauenkuppelung auf den Schaft gesteckt werden 
kann, stellen eine gute Lösung der Aufgabe dar, weil auch 
nach endgültiger Einführung der Klauenkuppelung die lösbare 
Verbindung des Schaftes mit dem Kuppelkopfe schnelle Aus- 
wechselung des letztern bei Beschädigungen des Kuppelgehäuses 
ermöglicht. Es ist dies ein nicht zu unterschätzender Vortheil, 


vollständiger Einführung der Klauenknppelung kann das Schwanz- | welcher eingehende Berücksichtigung verdient. Das Anheben 


des Kuppelkopfes oder der Buffer wird durch die in den 
Abb, 113 und 114, Taf. XLVII dargestellten Bauarten erleichtert. 

Die Ausführungen der letzten Gruppe (Abb. 115 bis 128, 
Taf. XLVII und XLVIII) bringen an der Klauenkuppelung ein be- 
sonderes Kuppelglied entweder fest oder abnehmbar an, welches mit 
der Schraubenkuppelung des andern Fahrzeuges verbunden wird. 
Die ganze oder theilweise Beibehaltung der Schraubenkuppelung 
in ihrer ursprünglichen Gestalt und Anordnung ist aufgegeben. 
Von diesem Gedanken wurden die Urheber der amerikanischen 
Klauenkuppelung geleitet, indem sie das Ende des äulsern 
Klauenarmes mit einem wagerechten Schlitze versahen, welcher 
das eine Endglied der Kette aufnehmen soll, das mit der Klaue 
durch einen senkrecht durch diese gesteckten Bolzen verbunden | 
wird. Das vordere Kettenglied des Kuppelgliedes wird in den Zug- 
haken der Schraubenkuppelung eingelegt (Abb. 115, Taf. XLVII). 
Die Verbindung kann nicht gespannt werden und beansprucht 
die Kuppelklaue bei plötzlicher Streckung ganz erheblich. 
Eine grofse Gefabr liegt besonders in der Zweitheilung des 
vordern Endes der Kuppelklaue, 

. Hat beispielsweise zwischen zwei ungleich belasteten Wagen 
einer der Theile die ganze Zugkraft aufzunehmen, so bricht er 
leicht ab. Begünstigt wird der Bruch an und neben den Bolzen- 
löchern der Kuppelklaue durch die Abnutzung der vorderen 
Enden der Klauen auf ihrer Innenfläche, welche durch die fort- 
währende Bewegung der Klauen gegen einander hervorgerufen | 
wird, Nach dem Berichte des Eisenbahn - Bauinspektors 
Glasenapp*) sind bei amerikanischen Kuppelungen 58.2 °/, 
Brüche durch das obere Bolzenloch, 3,2°/, Brüche durch das 
untere Bolzenloch und 10,2°/, Brüche durch beide Bolzenlöcher, 
das sind rund 70°/, Beschädigungen, an den Kuppelklauen vor- 
gekommen, welche wahrscheinlich der Anordnung der Bolzen- 
löcher und der Zweitheilung des Kopfstückes zuzuschreiben sind. 

Die Anordnung eines Bolzens in der Kuppelklaue für das 
Kuppelglied ist daher schlecht. 

Nicht viel besser sind die Anordnungen nach Abb. 116 bis 
119, Taf. XLVII und XLVIII. Die Anordnung der seitlichen 
Zapfen am Kuppelkopfe nach Abb. 116, Taf. XLVII kann beim 
Bruche eines Zapfens eine Beschädigung des Kuppelkopfes selbst 
nach sich ziehen, bei der Bauart nach Abb. 117, Taf. XLVII wird 
der Schaft der Kuppelung auf Biegung beansprucht, weil der Zug 
des Kuppelgliedes nicht in die Richtung der Mittelachse fällt. 
Beide Vorrichtungen lassen aufserdem das Spannen der Knuppe- 
lung nicht zu, Bei der Bauart nach Abb. 118 und 119, Taf. XLVIII 
kann der auf dem Kuppelkopfe angebrachte Haken mit dem 
Gehänge der Schraubenkuppelung verbunden und die Kuppelung 
gespannt werden. Auch hier liegt aber die Kuppelöse schräg. 

Eine gute Lösung ist die von Hagans (Abb. 120 bis 124, 
Taf. XLVIII). Einzuwenden wäre, dafs die Vorrichtungen am 
Kuppelkopfe befestigt sind, was der Schwächung wegen vermieden 
werden sollte. Es steht nichts im Wege, das Kuppelglied am Schafte 
hinter dem Kuppelkopfe zu befestigen, wie dies von Ringhoffer 
geschieht (Abb, 126 bis 128, Taf. XLVIII). Die Vorrichtung 
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kann so stark gemacht werden, dafs sie allen Ansprüchen des 
Betriebes genügen dürfte. Ihre Festigkeit könnte noch erhöht 
werden, wenn die Stangen g, j, y nicht in einer wagerechten, 
sondern in einer senkrechten Ebene liegen, wenn also eine 
Drehung um 90° vorgenommen wird. Die Entfernung der 
Stangen g wird dann kleiner, als bei der dargestellten wage- 
rechten Lage, und das Querstück y wird dann nicht als Kuppel- 
glied ausgebildet, sondern trägt eine senkrecht bewegliche 
Kuppelöse. Wird die Anordnung eines Mittelbuffers beab- 
sichtigt und die Kuppelung unter die Bufferbohle gelegt, so 
kann die ganze Kuppelungsvorrichtung vollkommen fertig einge- 
baut werden. Ist die Klauenkuppelung vollständig eingeführt, 
so wird nach Abnahme des Kuppelkopfes die Muffe d mit 
Allem, was daran hängt, vom Schafte abgezogen, der letztere 
auf die erforderliche Länge abgestochen, und der Kuppelkopf 
wieder auf dem Schafte befestigt. 

Die Verbindung cines mit der Klauenkuppelung ausge- 
cinem solchen, welches nur die 
ist nach den vorstehenden Ausfüh- 
dafs eine gute Aus- 


rüsteten Fahrzeuges mit 
Schraubenkuppelung trägt, 
rungen auf so verschiedene Arten zu lösen, 
wahl nicht leicht sein wird. Wenn auch einige Lösungen von 
vorn herein nicht auf Berücksichtigung rechnen können, so 
dürfte die endgültige Entscheidung zwischen den zur engeren 
Wahl gestellten Ausführungsformen um so schwieriger sein. 
Mit den besten Anordnungen unternommene Dauerversuche 
bilden den Weg der Entscheidung. 

Zum Schlusse möge noch bemerkt werden, dafs 
der selbstthätigen Kuppelung ausgerüsteten Fahrzeuge so lange 
mit Seitenbuffern versehen werden müssen, als noch Fahrzeuge 
mit Schraubenkuppelung vorhanden sind. Haben die Seiten- 
buffer die gewöhnliche Länge und sind sie fest angebracht, so 
mufs die Klauenkuppelung soweit vorgerückt werden, dafs sich‘ 
die Seitenbufferscheiben beim Eingriffe zweier von ihnen nicht 
berühren. Wird die Klauenkuppelung jedoch zurückgesetzt, 
sodafs der Wagenabstand kleiner wird als bisher, so müssen 
die Seitenhuffer abnehmbar, verkürzbar, einsteckbar, ver- 
schwenkbar oder umklappbar gemacht werden, damit die Ver- 
bindung der Klauenkuppelung vollzogen werden kann. Die ver- 
schiedeneu Bauarten dieser Buffer weisen bezüglich ihrer Brauch- 
barkeit nicht so grofse Unterschiede auf wie die Uebergangs- 
kuppelungen und treten letzteren gegenüber in den Hintergrund; 
von ihrer Besprechung soll deshalb Abstand genommen werden. 

Zur Einführung einer neuen Verbindung für Eisenbahn- 
fahrzeuge liegt ein breiter Stoff zur Auswahl vor. Diese Aus- 
wahl wird sehr sorgfältig zu treffen sein, denn wenn ein Fehl- 
griff gemacht wird, so werden die Kosten für später vorzu- 
nehmende Umänderungen bedeutend. Soviel dürfte jedoch aus 
den hier gegebenen Erläuterungen der verschiedenen Kuppe- 
lungsarten hervorgehen, dafs die Unterlagen noch nicht als ab- 
| geschlossen anzuschen sind, dals ferner die Klauenkuppelung 
durchaus nicht als die einzige brauchbare Lösung angesehen 
werden kann, und dafs vielleicht die starren Lenkkuppelungen 
berufen sein werden, die Kuppelungstrage ihrer 
Lösung zuzuführen. 
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Wilhelm Pressel und seine Bedeutung für die Eisenbahntechnik. 


Wilhelm Pressel wurde am 28. October 1821 in Stutt- 
gart geboren, wo sein Vater Bürger und Biickermeister war 
und zugleich auf seinem schönen Anwesen die Landwirthschaft 
betrieb, Die Voreltern väterlicherseits waren böhmische Hussiten, 
die, nachdem das Familienoberhaupt seine Begeisterung für die 
neue Heilslehre mit dem Kopfe gebüfst, sich nach Württem- 
berg geflüchtet und dort ihre zweite Heimat gefunden hatten. 
Das alte Familienwappen zeigt den Hussitenkelch mit zwei 
verschlungenen Händen darüber, Die Voreltern der Mutter, 
einer geborenen Althun, waren zu Gustav Adolfs Zeiten aus 
Schweden nach Württemberg gekommen. Wilhelm, der be- 
gabteste unter den zwölf Kindern seiner Eltern, sollte nach 
des Vaters Willen Landwirth werden, Allein in dem aufge- 
weckten Knaben, der sich viel auf dem 
Bauplatze einer grofsen Kaserne in der 
Nähe des Elternhauses herumtrieb, erwachte 
frühzeitig die Freude an der Baukunst, 
Ungern gab der Vater dieser Neigung nach. 
Er schickte den Sohn in die Stuttgarter 
Gewerbeschule und zu einem Steinmetz in 
die Lehre, wo er zünftig den Lehrbrief 
als Geselle erwarb und zwar gemeinsam 
mit Friedrich Schmidt, dem »Deut- 
schen Steinmetz«, welchen die dankbare 
Stadt Wien in einem Ehrengrabe auf dem 
Zentralfriedhofe zur Ruhe gebettet hat, 
Auf der Gewerbeschule war Pressel stets 


unter den Kirsten und meist der Erste. 
Seine Leistungen in der darstellenden 


Geometrie waren so hervorragend, dafs 
man dafür die beste Note, »sehr gut«, 
nicht für ausreichend erachtete, sondern 
beschlols, ihm »recht sehr gut« zu geben, 

Pressel’s Sinn richtete sich bald 
auf höhere Ziele. Als Steinmetzlehrling 
noch erlernte er für sich die französische 
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ertappte, Heimlich versah ihn die älteste Schwester mit Licht 
und palste auf, während Wilhelm in einer Dachkammer seinen 
Studien oblag. 

Die grausame, verständnislose Strenge des Vaters trieb 
schliefslich den Sohn aus dem Hause, Im Alter von 18 Jahren 
entwich Pressel nach Frankreich und England, wo er sich 
weiter ausbildete. Ueber diesen wichtigsten Abschnitt seines 
Werdeganges fehlen uns leider nähere Angaben, Nach zwei- 
jähriger Abwesenheit kehrte er nach Stuttgart zurück und über- 
nahm, zwanzig Jahre alt, die Vertretung des erkrankten Pro- 
fessors für darstellende Geometrie am Polytechnikum. 
Friedrich Schmidt zählte damals zu seinen Schülern. 

Nun wurde endlich dem Vater die Bedeutung seines 
Sohnes klar und er versöhnte sich mit dessen Bestrebungen, 
um so mehr, da Wilhelm dem Elternhause eine rührende Treue 


Organ für die lortschritte dos Kisenbahnweseons, XXXIX, Band, 


Auch 


Nono Folge, 


Sprache und begann dann die Werke der französischen Mathe- 


matiker zu studieren, zum grolsen Verdrusse seines Vaters, der 
ihn hart strafte, so oft er ihn bei den verachteten Büchern 


Ergänzungsheft, 


guter 
die 


Als der Vater, 
nahm 


und Anhänglichkeit bewies. der kein 
Wirthschafter gewesen, mittellos starb, Wilhelm 
Sorge für die Mutter und für die Erziehung der jüngeren Ge- 
schwister ganz auf sich. 

Nach dem Tode des Professors, den 
hatte, sollte er «dessen Nachfolger werden. 
blicke Karls Etzel, damals 
Baudirektor konnte ein junger Mann 
Begabung Er 
und 


Pressel vertreten 
Allein dem Scharf- 
Württembergischer 


von der 


war, von Pressel’s 
ihn, sich 
Wilhelm 


die 


nicht verborgen bleiben, bewog 


zuzuwenden so ist 
Pressel Aelteste 
Etzel für unsern Beruf entdeckt und ausgebildet und 
unvergleichlichen Gehülfen hat; so 


Etzel den Grund zu seiner Meisterschule, 


der Eisenbahnbaukunst 
denen geworden, 


die er 


der Erste und von 


zu erzogen legte 


sich 


die in der Schweiz beim Baue der Zen- 
tralbahn und darauf in Oesterreich beim 


Ausbaue des Südbahnnetzes hervorragende 


Förderer der Eisenbahnbaukunst und 


Schöpfer bedeutendster und mustergiltig- 

ster Werke hervorbringen sollte. 
Seine praktische Lehrzeit als Eisen- 

bahningenieur genols Pressel in Wiirttem- 

berg, 

Eirbauer 


Oberingenieur Knoll, der 


der schwierigen Eisenbahnstrecke Geis- 
lingen-Ulm, übertrug dem jungen Pressel 
unbedenklich eine grofse Aufgabe mit be- 
deutender Verantwortung. Er machte ihn 
zum Bauinspektor in Geislingen und Bau- 
leiter der berühmten »Geislinger Steig’ «. 
Dieser Bau, den Pressel in den Jahren 
1844 bis 1850 durchführte, ist in mancher 
Hinsicht vorbildlich geworden, als man 
sich bald darauf an die eigentlichen Ge- 
hatte auch 


Ghega’s Aufmerksamkeit erregt, der be- 


hirgsbahnen heranwagte und 
kanntlich 1848 das Riesenwerk der Semmeringbahn in Angrifl 


nahm, Pressel hat zeitlebens seinen trefflichen Lehrmeister 
Knoll dankbar verehrt, und die Inschrift, welche oberhalb 
des Geislinger Tunnels dessen Namen verewigt, hat Wilhelm 


Pressel eigenhändig in die Felswand eingemeilselt ER 


Von 1850 bis 1853 war Pressel Sektions-Ingenieur 
beim Bau der Verbindungsbahn von Bruchsal nach Bietigheim 
im Grolsherzogthume Baden. In diese Zeit fällt seine erste. 
in weitere Kreise gedrungene schriftstellerische Arbeit, die 
Beschreibung eines neuen Vorgehens, mittels dessen es ihm 
gelang, den Bahneinschnitt im Triebsandschlamme bei Heidels- 
heim trocken zu legen und zu bewältigen. Dieser im De- 
cember 1852 geschriebene, lehrreiche Aufsatz 271 zeigt uns 
Pressel bereits als vollendeten Meister im richtigen Be- 


*) Die Inschrift lautet: 
bis 1850, 

**) Eisenbahnzeitung von Ktzel und Klein, Jahre. 1858, No. 1, 
sowie Centralbl, der Bauverw. vom 22. Febr, 1896. 


Oberingenieur Michael Knoll 1848 


1902, 


44 


Hosted by NI UOUS 


292 


obachten und scharfsinnigen Erfassen verwickelter Vorgänge 
und in der klaren einleuchtenden Wiedergabe seiner Gedanken. 
Mittlerweile hatte Etzel den württembergischen Staatsdienst 
verlassen und die Oberleitung des Baues der schweizerischen 
Zentralbahn übernommen. Er berief Pressel von Bruchsal 
dahin und übertrug inm den schwierigen Bau des Hauenstein- 
Tunnels zwischen Basel und Olten. Hier gelang es Pressel, 
anderen Vorschlägen Etzel’s gegenüber, der englischen 
Tunnelbauweise zum Siege zu verhelfon und sie mit glänzendem 
Erfolge durchzuführen. Während seiner Bauthätigkeit bei der 
schweizerischen Zentralbahn hat Pressel, als einer der Aller- 


‚ersten, die Nothwendigkeit von Uebergangsbögen bei den ee ` 


kriimmten Fisenbahngleisen wissenschaftlich und 
solche Uebergänge ausgeführt”). 

Das im Jahre 1860 erschienene Werk »Der Bau des 
Hauenstein-Tunnels«, welches Pressel gemeinsam mit Wil- 
helm Kauffmann verfafst hat, ist heute noch eine Zierde 
unseres fachwissenschaftlichen Schriftthumes. Die Lebenswege 
der beiden Verfasser haben sich später getrennt, aber felsen- 
feste Freundschaft hat sie zeitlebens verbunden. 

Die zwölf Tafeln in dem unter Etzel’s Namen erschie- 
nenen allbekannten »Supplement zu den Brücken und Thal- 
übergängen schweizerischer Eisenbahnen<**) hat Pressel 
selbst entworfen und gezeichnet. Schon damals befalste er 
sich auch eifrig mit dem Studium von Eisenbahnlinien über 
den St. Gotthard und den Greina-Pals, Lukmanier***), 

Etzel war 1857 als Baudirektor der neu gegründeten 
Franz Josephs-Orientbahn nach Wien gezogen. Bald darauf 
ging aus diesem Unternehmen die k. k. priv. Südbahngesell- 
schaft hervor. Etzel wurde deren Baudirektor und berief 
1862 Pressel als seinen Stellvertreter nach Wien. Von nun 
ab ist Pressel als Etzel’s rechte Hand zu betrachten. 
Alles, was fortan bei der Südbahngesellschaft auf dem Gebiete 
der Ingenicurbaukunst Hervorragendes und Bahnbrechendes ge- 
leistet worden ist, mufs, wenn es auch vor der Welt Etzel’s 
Namen trägt, überwiegenden Theile aul Pressel’s 
Thätigkeit zurückgeführt werden. Dies verbürgt heute noch 
der kleine Kreis von Fachgenossen, die das Glück hatten, die 
herrliche Zeit der ersten Entfaltung der höhern Eisenbahnbau- 
kunst mitzuerleben. Diese Thatsache vermag aber keineswegs 
Etzel’s Ruhm zu verdunkeln. Dals Etzel es verstanden 
hat, die rechten Männer nicht nur zu finden und heranzu- 
bilden, sondern auch deren Kräfte an gewaltigen Aufgaben aufs 
Aeulserste anzuspannen und zur vollen Entwickelung zu bringen, 
bleibt sein unbestreitbares, grolses Verdienst und gereicht ihm 
dauernd zur Ehre. Keiner von den aus Etzel’s Schule 
hervorgegangenen, bedeutenden Männern ist ihm in dieser Be- 
ziehung gleich gekommen, und gerade Pressel hat mit 
manchen seiner Auserwählten in der Folge recht bittere Er- 
fahrungen machen müssen. 


begründet 


zum 


*) Pressel’s Abhandlung vom 17. Oct. 1854 in der Eisenbahn- 
zeitung von Etzel und Klein, 12. Jahrg., S. 178. 
+3 Bahnmeier’s Buchhandlung (C. Detloff) Basel 1859. 
***) Ein meisterhafter Entwurf für die Lukmanierbahn zwischen 
Chur und Bellinzona ist im Jahre 1867 für die Vereinigten Schweizer- 
bahnen durch Lommel ausgearbeitet worden. 
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Pressel’s wichtigste Aufgabe als Oberinspektor und 
stellvertretender Baudirektor der Südbahngesellschaft bestand in 
der obersten Leitung der Entwürfe und Bauarbeiten der 
Brennerbahn, Innsbruck-Bozen. Die Linienführung hatte der 
damals kaum dreifsigjährige, aber grofsartig veranlagte und 
ehrgeizige Achilles Thommen mit einem stattlichen Stabe 
auserlesener Ingenieure schon vorher in Angriff genommen. 
Pressel’s erstes Auftreten auf der Brennerlinie ist Allen, die 
dabei waren, unvergelslich geblieben. Der im blühenden 
Mannesalter stehende Meister, von hoher, kräftiger „Gestalt, 
mit heiterm Antlitz und klugem, milden Blicke, begeisterte 
Jeden durch sein scharfsinniges, treffendes Urtheil, sein tiefes, 
vielseitiges Wissen und seine reiche Erfahrung. 

An der Linie im Sillthale hätte Pressel gern eine durch- 
ereifende Aenderung vorgenommen, die er bis in seine letzten 
Lebensjahre für eine wesentliche Verbesserung hielt, doch war 
Etzel nicht dafür zu gewinnen *). 

Die eigenartige Linienführung im Pflerschthale, wo man 
vor Pressel’s Eintreffen noch ziemlich rathlos den unge- 
wöhnlichen Schwierigkeiten gegenüberstand, und ebenso die 
Bauweise für die steile, rollige Lehne daselbst, hatte sich 
Pressel beim ersten Augenschein klar gemacht. Bei dem 
damaligen Stande der Erfahrungen, sowie mit Rücksicht 
auf den Kostenpunkt erschien Pressel’s Lösung als ein 
Kolumbus-Ei und wurde von Etzel sofort genehmigt. Pressel 
selbst hat indessen später die Pflerschthallinie mit ihrem aller- 
ersten Kehrtunnel für verfehlt erklärt. Pressel’s Werk sind 
ferner die Bachtunnel- und die Wehranlagen. Der Silltunnel 
hat in der Folge Bedenken veranlafst. Die Wehre in der 
Sill haben ihren Zweck, die Ausnagung der Flufssohle und 
(las Abbrechen der Thallehnen zu verhüten, bestens erfüllt. Am 
Eisack ist es dagegen zwischen Waidbruck und Atzwang nicht 
möglich gewesen, solche Bauten auszuführen. 

Eine der ersten Arbeiten Pressel’s als Oberinspektor 
der Südbahn unter Mitwirkung des Inspektors Thommen war 
die Herstellung von Musterplänen für die Brennerbahn,. denn 
die übrigens recht guten Normalien der Franz Josephs- 
Orientbahn, nach denen die Südbahn ihre ersten ungarischen 
Linien gebaut hatte, waren für den Bau am Brenner nicht zu 
brauchen. Es mulsten neue Bauanordnungen ersonnen, alte 
gänzlich abgeändert und namentlich an Stelle der veralteten 
Musterpläne für eiserne Brücken, die schon beim Baue der 
Kaiserin-Elisabeth-Westbahn überholt worden waren, völlig neue 
geschaffen werden. 

Ein schönes Beispiel des damaligen Eisenbaues der West- 
bahn steht noch heute in Salzburg: die Eisenbahnbrücke über 
die Salzach; Pressel's Eisenbauten aus jener Zeit werden 
durch die Eisackbrücken bei Albeins, Röthele und Kardaun 
gekennzeichnet. Die 180’, 56,88", weite »Röthele«-Brücke, 
deren Widerlager wiederholt durch Hochwasser schwer be- 


*) Ueber diese und noch andere kurz zu erwähnende Einzel- 
heiten hat der Verfasser theils nach mündlichen Mittheilungen 
Pressel's, theils nach eigenen Erinnerungen in seinem Werke 
„Linienführung der Eisenbahnen“ und im Handbuche der Ingenieur- 
wissenschaften, III. Band, 3. Auflage, Kap, XI, eingehender be- 
richtet. 
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schädigt wurden, so dals das Trägerpaar nur noch auf drei 
Eckpunkten ruhte und der ganze Bau sich wand und bog, hat 
darunter keinen Schaden gelitten und keine bleibende Form- 
veränderung davongetragen, ein Beweis, dafs Entwurf und Aus- 
führung nichts zu wünschen lassen. Heute, nach beinahe 
vierzig Jahren, sind Pressel’s Eisenbauten veraltet. Damals 
stellten sie einen grofsen Fortschritt dar. Wichtige, gleich- 
falls vorbildliche Arbeiten waren das neue »Bedingnisheft für 
die Vergebung der Bauarbeiten« und die »Instruktionen für den 
Baudienst«, welche als Erläuterung zu den Musterplänen und 
als Anweisung für die Ausführung der Bauten bereits vor Be- 
ginn des Baues ausgegeben und während des Baues durch 
lichtvolle Nachträge und Sonderanweisungen nach Bedarf ergänzt 
und verbessert wurden. 

Als Etzel am 2. Mai 1865 nach kurzer Erkrankung 
starb, wurde Pressel, der ihm seit zwanzig Jahren Treue 
und Aufopferung ohne Gleichen gewidmet, sein Nachfolger und 
Baudirektor der Südbahngesellschaft. Der Bau der Brennerbahn 
gedieh unter der Leitung der sorgfältig ausgewählten Beamten- 
schaft, an deren Spitze Thommen als Bauinspektor stand, 
und unter den Händen der geschickten Unternehmer in erfreu- 
licher Weise, so dals die Bahn, ungeachtet einer viermonat- 
lichen Unterbrechung während des Kriegsjahres 1866, schon 
ein Jahr nach dem Friedensschlusse eröffnet werden konnte, 
Am 27. August 1867 fuhr, ohne Sang und Klang, und von 
der Bevölkerung mit Mifstrauen und Milsgunst, von uns Bau- 
leuten aber mit stolzer Freude begrúfst, die erste Lokomotive 
von Innsbruck nach Bozen. 

Während der Vollendungsarbeiten, die sich bei einer 
Eisenbahn in so ungewöhnlich schwierigem Gelände, mit so 
verwegenen Lehnen- und Wasser-Bauten, noch lange neben dem 
Betriebe hinziehen mulsten, und während der äulserst ver- 
wickelten und erschwerten Abrechnung mit Unternehmern, die 
mittels der spitzfindigsten Advokatenkniffe ungeheure Nach- 
forderungen geltend machten, hatte die Südbahn bald nach 
der Eröffnung der Brennerbahn den Ausbau der wichtigen Ver- 
bindung zwischen ihrer Hauptlinie Wien-Triest und der Brenner- 
linie ins Auge gefafst. Ein Stück davon, Marburg-Villach, 
die Kärthener Bahn, war bereits vor Pressel’s Zeit gebaut. 
Die zweite, schwierigere Hälfte, Villach-Franzensfeste, die 
Pusterthalbahn, nahm Pressel jetzt in Angriff. Die hierfür 
ausgearbeiteten »Normalien<, eine verbesserte Auflage der 
Musterpläne für den Brennerbau, sind das Gediegenste, was 
man bis dahin gekannt hatte. Alle später von Anderen be- 
arbeiteten Regelentwürfe für Gebirgsbahnen sind von diesem 
Werke Pressel’s ausgegangen, und Abweichungen waren 
meist keine Verbesserungen. Ein bis zum heutigen Tage 
unübertroffenes, einzigartiges Werk sind Pressel’s Muster- 
pläne für hölzerne Brücken, zu deren Bearbeitung die unter 
seiner Leitung in Angriff genommenen neuen ungarischen Linien 
der Südbahn, Kanizsa- Barcs, Steinbrück-Sissek und die sehr 
schwierige Linie St. Peter-Fiume die Anregung gaben. Der 
Grundgedanke ist, in unzugänglichen, holzreichen Gegenden die 
grofsen Kunstbauten einstweilen aus Holz zu machen, um den Be- 
trieb möglichst rasch eröffnen zu können. Die Anordnung ist 
so getroffen, dafs man, je nach der Oertlichkeit, unter oder 


neben den Holzbrücken die endgültigen Bauwerke aus Stein und 
Eisen ausführen und in Benutzung nehmen, die Holzbauten 
aber ohne Störung des Betriebes beseitigen kann. 


In dieselbe Zeit fällt auch ein Werk, das dem Meister 
dauernd Freude bereitete, das aber, wie manches andere, was 
Pressel erdacht und geschaffen, nur im engern Kreise be- 
kannt geworden ist, nämlich der mit einfachsten Mitteln durch- 
geführte, grofsartige Wasserbau zum Schutze der Bahn an der 
Legrader Lehne beim Zusammenflusse der Mur und der Save. 


Unter den vielen durch Klarheit ausgezeichneten, be- 
lehrenden Dienstanweisungen Pressel’s sei die Anleitung 
zur Ausführung barometrischer Höhenmessungen für die Zwecke 
der Linienführung hervorgehoben. 


Die ausnehmend schwierige Linienführung der Pusterthal- 
bahn, bei welcher Pressel freie Hand hatte, seine bis dahin 
gesammelten Kenntnisse und Erfahrungen zu verwerthen, war 
ein vollendetes Meisterwerk. 


Leider hat Pressel bereits im Jahre 1869, als kaum 
der Bauentwurf für die Pusterthalbahn fertig war, den ver- 
lockenden Anerbietungen des Baron Hirsch Gehör geschenkt 
und die Dienste der Südbahn verlassen. Sein Nachfolger hat 
den Pressel’schen Entwurf aus Ersparungsrücksichten von 
zweifelhafter Berechtigung nicht zum Vortheile verändert und über- 
dies der Grolsunternehmung Linienänderungen gestattet, bei 
denen sie an Baukosten sparen konnte. Diese Unternehmung hat 
dabei ein sehr gutes Geschäft gemacht, die Südbahn aber eine 
Linie erhalten, die viel zu wünschen lälst und seither gewaltige 
Summen für erschwerten Betrieb und Instandhaltung verschlungen 
hat. In einem Nachrufe, welcher dem vor einigen Jahren ver- 
storbenen Unternehmer, der übrigens ein ausgezeichneter 
Ingenieur war, gewidmet wurde, sind ihm diese Linienver- 
legungen als besonderes Verdienst angerechnet worden. Es 
kommt eben auf den Standpunkt an. 


Hirsch hatte Pressel einen Wirkungskreis in Aus- 
sicht gestellt, wie er bis dahin noch keinem Ingenieur be- 
schieden war. Durch ein nach gesunden wirthschaftlichen Ge- 
sichtspunkten geschaffenes, meisterhaft ausgeführtes, riesiges 
Eisenbahnnetz das an Verkehrswegen arme, dem Weltverkehre 
entrückte und daher immer mehr zurückgebliebene türkische 
Reich in die Reihe der Kulturstaaten zu rücken, einem be- 
gabten, gutgearteten, aber herabgekommenen und theilweise 
verwilderten Volke den Weg zu Wohlstand und Gesittung zu 
eröffnen, blühenden Stätten der Arbeit und des Gewerbfleilses 
den Boden zu bereiten, die reichen aber verschütteten Hülfs- 
quellen des gesegneten aber verödeten Landes neu zu er- 
schliefsen, das waren Ziele, die einen in der Vollkraft des 
Lebens stehenden Mann von Pressel’s Weltanschauung, 
Können und Wissen wahrlich begeistern mulsten. Dabei dachte 
er daran, dafs auf Menschenalter hinaus tüchtige Ingenieure 
dort ein weites Feld lohnender, erfreulicher und segensreicher 
Thätigkeit finden und ihren Stand zu hohen Ehren bringen 
würden, 

Die Anlage der Hauptbahnen in der europäischen Türkei 
ist im Grunde Pressel’s Werk und Verdienst. Allein die 
unmenschlichen Anstrengungen der Linienführungsarbeiten in 
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dem wilden, unwirthlichen Lande warfen den eisenfesten Mann 
auf ein langwieriges, schweres Krankenlager. Im lieblichen 
Amalfi fand er seine Gesundheit wieder. Zugleich aber hatte 
er erkennen müssen, dals Baron Hirsch weit entfernt war, 
Pressel’s hohe Auffassung von dem übernommenen Werke zu 
theilen. Hirsch hätte zweifellos auch dann, wenn er sich 
Pressel’s Anschauungen anbequemte, nicht nur einen guten 
Namen, sondern auch grofsen und anständigen Gewinn bei 
dem Geschäfte erworben. Als dem Meister klar geworden 
war, dafs man ihn nur ausersehen hatte, als kostbares, viel- 
versprechendes Werkzeug eines rücksichtlosen Ausbeuterthums 
zu dienen, dem es nicht darauf ankam, dem siechen Osmanen- 
reiche wirthschaftlich den Garaus zu machen, wenn sich dabei 
nur ein grolser Gewinn erraffen liels, da war der Bruch mit 
Baron Hirsch unvermeidlich und Pressel zog sich nach 
Wien zurück. | 

1872 nahm Pressel die ihm von der türkischen Regie- 
rung angebotene Stelle eines kaiserlichen Generaldirektors der 
ottomanischen Eisenbahnen an. Nun durfte er glauben, im 
richtigen Fahrwasser zu sein und widmete sich seinem Amte 
mit aller Thatkraft und Pflichttreue, entsprechend der Absicht 
der Regierung, »durch die Anlage eines anatolischen Eisen- 
balınnetzes die wirthschaftliche wie die politische Kraft des 
Reiches zu stärken. Er verfalste im Jahre 1873 den Ent- 
wurf des 6800 km langen anatolischen Netzes und zwar legte 
cr eine Schmalspur von 110 cm Weite zu Grunde. In zehn 
Monaten vollendete er den Bau der 38 km langen, schwierigen 
Strecke Mudania-Brussa. Durch diese Studien ist das ver- 
wüstete, in Vergessenheit gerathene, einst so blühende Land 
zuerst wieder erschlossen und Pressel der Urheber der 
Bagdadbahn geworden, wie sie im Grolsen und Ganzen nun- 
mehr ausgeführt werden soll, Ein Pressel war aber dem 
Gewinnmacherthume, das sich nun einmal festgesetzt hatte, be- 
grciflicher Weise hinderlich und da seine Rechtlichkeit nicht 
zu erschüttern war, so mulste er um jeden Preis weggedrängt 
werden. Das ist denn dem Baron Hirsch und seinen Leuten 
auch gelungen, die später, als der Name Hirsch selbst im 
Orient keinen guten Klang mehr hatte, das Geschäft unter 
anderer Firma weiterführten. Wer über diese Vorgänge 
Näheres von unanfechtbarer Seite erfahren will, der lese die 
Schriften des wackern Paul Dehn. 

Pressel zog sich abermals nach Wien zurück und mulste 
einen jahrelangen Rechtsstreit gegen die türkische Regierung 
führen, um seinen rückständigen Gehalt einzutreiben. Dabei 
hatte cr in Konstantinopel als Bevollmächtigten einen deutschen 
jaron L. mit seiner Vertretung beauftragt. Leider wurde zu 
spät erst entdeckt, dafs der Lands- und Edelmann die Theil- 
zahlungen, welche die türkische Regierung ziemlich regelmälsig 
antrichtete, veruntreute und nur dann, wenn Pressel allzu- 
sehr drängte, einen Theil der Beute fahren liefs. Pressel 
aber weder in seiner 
Liebe, zum Oriente, wo er den ächten Türken schätzen ge- 
lernt, noch die Menschheit wankend 


war um eine bittere Erfahrung reicher, 


in seinem Glauben an 


geworden. 
Da wurde ihm die Stelle eines Generaldirektors der 
österreichischen Staatsbahnen angetragen. Er Ichnte ab und 


empfahl seinen Jugendfreund Wilhelm Nördlinger, der 
sich als Oberingenieur der französischen Orleansbahn, wo er 
den Namen Nordling angenommen, ausgezeichnet und dann 
in den österreichischen eisenbahntechnischen Kreisen eine ange- 
sehene Rolle zu spielen begonnen hatte. 


Die Ablehnung dieser hohen und einflulsreichen Stellung 
zur Zeit des Baucs der Arlbergbahn, wo Pressel seiner 
Thätigkeit hätte die Krone aufsetzen und unendlich viel für die 
Fortschritte der Eisenbahnbaukunst und die Heranbildung eines 
ausgezeichneten Nachwuchses hätte thun können, ist dem Meister 
von Seiten der österreichischen Regierung und noch mehr von 
seinen wahren Freunden und Verehrern sehr verdacht worden. 
Damals ist Pressel für uns auf immer verloren gegangen, 
Der Beweggrund für die Ablehnung war, dafs Pressel seine 
deutsche Staatsbürgerschaft hätte aufgeben und österreichischer 
Staatsbürger werden müssen. Dazu konnte er sich aus Liebe 
zur alten Heimath nicht entschliefsen. 


Nachdem im Jahre 1875 der Grolsherzoglich Badische 
Oberbaurath Rudolf Gerwig, ein sehr tüchtiger Meister, 
als Baudirektor der Gotthardbahn gestorben war, gab sich die 
schweizerische Bundesregierung viele Mühe, Presse] für diese 
Stelle zu gewinnen. Er lehnte ab, da in der Türkei die Ver- 
hältnisse sich wieder günstiger zu gestalten schienen und empfahl 
Wilhelm Hellwag, einen der bedeutendsten Männer aus 
Etzel’s Schule, der zuletzt Baudirektor der Oesterreichischen 
Nordwestbahn gewesen war. 


Anlifslich der Besetzung Bosniens wurde Pressel im 
August 1878 vom österreichischen Kriegsminister um ein Gut- 
achten angegangen über die von österreichischen Armeeliefe- 
ranten eingereichten Entwürfe schmalspuriger Nothbahnen von 
Brod gegen Serajewo. Pressel empfahl unbedenklich die 
Schmalspur für Brod-Serajewo, unter der ausdrücklichen Voraus- 
setzung, dafs die Einleitung für den Angriff der Arbeiten auf 
die ganze Ausdehnung dieser Strecke ohne allen Vorzug ge- 
troffen und der Bau in einer der aulsergewöhnlichen Sachlage 
entsprechenden Weise betrieben würde. Mit Rücksicht auf 
die gebotene Eile und auf die während des Spätherbstes in 
Bosnien zu gewärtigenden Regengüsse, welche die mangel- 
haften bestehenden Strafsen bei stärkerm Verkehre bald gänz- 
lich unfahrbar machen würden, schlug Pressel vor, in die 
bestehende Stralse eine hölzerne Nothbahn für Fuhrwerke ein- 
zulegen, ähnlich wie er sie beim Erdbau mit Schnappkarrenbe- 
trieb bereits 1847 angewendet, und wie sie sich in der Folge 
auch anderwärts bestens bewährt hatte. Für Bosnien, das 
waldreichste Land Europa’s, lag dieses Auskunftsmittel so zu 
sagen auf der Hand, weshalb Pressel es für das ganze, bis 
1500 km betragende Hauptstralsennetz Bosniens eindringlich 
befiirwortete. Die Baukosten veranschlagte er auf 8700 bis 
18600 M./km, die ganze Bauzeit auf höchstens zwei Monate. 
Man ging darauf nicht ein, sondern benutzte die Stralsen, wie 
sie waren, so dals nach kurzer Zeit Wagen und Pferde darin 
versanken und der Verkehr stockte. 


Daneben baute man in überstürzter Weise Stralsen und 
Eisenbahnen, die aber der eigentlichen Besetzung, den nächst- 
gelegenen Verkehrsbedürfnissen, gar nicht mehr nutzen konnten, 
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denn man brachte im Jahre 1878 kaum den ersten Abschnitt 
Brod-Doboj fertig. 

Daís man damals Pressel's Rathe nicht folgte, hat ge- 
waltige Verluste an Gütern, Thieren und Menschenleben ver- 
schuldet, den Unternehmern der nachhinkenden Hetzbauten 
aber in einem halben Jahre mehrere Millionen eingetragen. 

Die Verbindungen mit der Türkei, wo Pressel verläfs- 
liche Freunde hatte, oder zu haben glaubte, dauerten fort. 
Auch sonst war Pressel nicht múfsig. Er machte Reisen und 
vertiefte sich in wissenschaftliche Studien, wie er überhaupt 
die wissenschaftliche Fortbildung sein ganzes Leben lang nie 
aufgegeben hat. Er las Alles, was im Schriftthume nament- 
lich auf ingenieurwissenschaftlichem, volkswirthschaftlichem und 
kulturgeschichtlichem Gebiete Neues, Geist- und Bedeutungs- 
volles auftauchte und hielt es mit geradezu erstaunlichem Ge- 
dächtnisse fest. Dazwischen schrieb er gelegentlich einen Auf- 
satz, häufig leider ohne Namen. Im Jahre 1881 erschien in 
wenigen Abdrücken »für seine Freunde« ein geistvolles Schrift- 
chen über »Ventilation und Abkühlung langer Alpentunnels«. 
Pressel schlägt darin unter Anderem vor, mittels der stets 
vorhandenen Wasserkräfte Trommelgebläse zu betreiben, welche 
abgekühlte Luft in den Tunnel blasen und einen stets in der- 
selben Richtung wehenden Wind erzeugen sollen. Dank seinen 
gründlichen mathematischen Kenntnissen war Pressel im 
Stande, in schwierige neuere Theorien sich einzuarbeiten und 
sie beispielsweise bei seinen Studien über Eisenbahnoberbau 
zu verwerthen, denen er seit dem Jahre 1884 »zur Erholungs, 
wie er sagte, mit Vorliebe oblag. Eine Flugschrift, in welcher 
er das allererste Ergebnis seiner Forschungen auf diesem Ge- 
biete veröffentlichte, war verfrüht, denn seine fortgesetzten Studien 
haben erst im Laufe der Jahre Anordnungen zur Reife ge- 
bracht, die den Pressel’schen Grundgedanken in vollkommener 
Weise verkörpern. Die Zeit ist noch nicht da, aber vielleicht 
nicht mehr fern, wo die stetig gesteigerten Anforderungen an 
den Betrieb der Eisenbahnen eine vollkommene Lösung für den 
Eisenbahnoberbau verlangen, und Pressel’s hinterlassene 
Studienergebnisse mit in den Wettbewerb einzutreten berufen 
sein werden. 

Im Jahre 1888 brachte die »Zeitschrift für Eisenbahnen 
und Dampfschiffahrt der österreichisch-ungarischen Monarchie« 
Pressel's erste Veröffentlichung über »das anatolische Eisen- 
bahnnetz«. Es war die Zeit, wo die türkische Regierung 
hoffte, das grolse, für die wirthschaftliche und politische Kräf- 
tigung des Reiches so wichtige Werk durch Gewährung staat- 
licher Bürgschaften endlich ins Leben rufen zu können. Diese 
Arbeit Pressel’s zeigt uns den Meister als vollendeten Kenner 
des Landes und seiner wirthschaftlichen Verhältnisse und Bedürf- 
nisse. Die klare, geistreiche und überzeugende Darlegung hat 
sicherlich den Wettbewerb mächtig mit angefacht, der bald 
darauf um das gewinnverheilsende Unternehmen zwischen den 
verschiedenen Geld-Grolsmächten entflammen sollte. 

Gegen Ende der achtziger Jahre war Pressel, dem selbst- 
verständlich daran lag, das grolsartige Kulturwerk, zu dem er 
den Anstols gegeben, auch so verwirklicht zu sehen, wie er 
es sich gedacht, einem Rufe nach Konstantinopel gefolgt, wo 
ihm die Regierung, bei welcher er stets hohes Ansehen und 
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volles Vertrauen genols, den Vorschlag machte, er solle die 
Geldbeschaffung für die Ausführung des anatolischen Eisenbahn- 
netzes in die Hand nehmen, sich einen Stab von tüchtigen 
Ingenieuren gewinnen und als Generaldirektor die oberste 
Leitung des Ganzen behalten. 

Diesem grolsen Ziele waren fortan seine redlichsten und 
eifrigsten Bemühungen gewidmet. In Konstantinopel traf er 
mit dem bekannten Finanzmanne von Kaulla zusammen, 
dem er vertrauensvoll seine Pläne eingehend darlegte. Kaulla, 
voll lebhaften Interesses für das vielversprechende Unternehmen, 
setzte sich mit Herrn von Siemens, dem Leiter der 
»Deutschen Bank« in Verbindung und dieser versprach 
Pressel, mit ihm Hand in Hand zu gehen, in solcher Form, 
dafs der Meister, von frohen Hoffnungen erfüllt, sich bereits 
am Ziele wähnte, mit weitem Blicke sofort einen umfassenden 
Plan für die Einrichtung des Baudienstes entwarf und mit hervor- 
ragenden Fachgenossen in Verbindung trat, um ihre Mitwirkung 
zur Durchführung des Werkes zu gewinnen. In der Folge sind 
dann wohl Pressel’s Gedanken bei der Ausführung der Bahnen 
ausgiebig zur Geltung gekommen, übrigens wich aber seine 
Denkungsweise von den Zielen der das Unternehmen betreiben- 
den, wirthschaftlichen Grofsmáchte so sehr ab, dals für ihn an 
ein erspriefsliches Zusammenarbeiten mit diesen nicht zu 
denken war. 

Pressel wurde von Seite der im Oriente allmächtigen 
Hochfinanz mit allen ihr zur Gebote stehenden Mitteln 
unterdrückt. Die einflufsreichsten Staatsmänner wurden ihm 
durch seine Gegner entfremdet und man schreckte nicht davor 
zurück, ihn sogar zu verdächtigen und lächerlich zu 
machen. Er kehrte nach dreijähriger Abwesenheit in seine 
zweite Heimath, nach Wien zurück, vertiefte sich wieder in 
die liebgewordenen Studien und arbeitete im Stillen emsig 
weiter, um von den anatolischen Bahnen für seinen Plan noch 


zu retten, was möglich war. 

Da Hand in Hand mit dem Bahnbau auch grolse und 
wichtige wasserbauwissenschaftliche und kulturtechnische Fragen 
zu lösen gewesen wären, für welche Pressel allzeit grofse 
Vorliebe gehegt und für deren wirthschaftliche Bedeutung er 
stets das vollste Verständnis besessen hatte, 
jetzt mit Eifer auf das Studium des einschlägigen neuern 
Schriftthumes. Die in Pressel’s Nachlasse sich findenden 
Schriften von Max Honsell sind beispielsweise buchstäblich 
zerlesen und mit Randbemerkungen übersät. 

In diese Zeit fällt eine Studie*), worin Pressel von 
grofsen Gesichtspunkten aus die in den Alpenländern, nament- 
lich in Oesterreich, der Verwirklichung näher rückenden Bahn- 
verbindungen bespricht und unter Anderen auch seinen alten 
Lieblingsplan einer Lukmanierbahn kurz berührt. 

Am Schlusse giebt er die Anregung zur Ausbeutung der 
Wasserkräfte in den Alpen. Heute sind allein in den öster- 
reichischen Alpenländern bereits gegen 100,000 P.S. gewonnen, 
aber noch ungezählte Tausende harren der Verwerthung und 
gehen ihr wohl in absehbarer Zeit entgegen. 

Als Pressel im Winter 1897/98, sprühend von Geist 


*) Der Ausbau des Alpenbahnnetzes. Zeitschr, 
und Dampfschifffahrt d. österr, -ungar. Monarchie 1894. 


so warf er sich 


f. Eisenbahn- 


und Schaffensdrang wie immer, zum letzten Male in München 
geweilt und sich mit dem Versprechen baldigen Wiedersehens 
vom Verfasser verabschiedet hatte, schrieb er wenige Tage 
darauf, er sei abermals nach Konstantinopel berufen und reise 
sofort ab, um das anatolische Unternehmen endlich in Fluls 
zu bringen. 

Er ist nicht mehr zurückgekehrt und hat dort sein Leben 
beschlossen mit einer ununterbrochenen Reihe bitterer Ent- 
täuschungen. Auch das Vertrauen, das der Sultan ihm per- 
sönlich unentwegt bewahrte, vermochte nichts daran zu ändern, 
dafs geldmächtige Gegner ihm sein Werk Stück für Stück aus 
den Händen wanden. Und doch hat man seine. Thatkraft nie 
zu beugen vermocht. »Ich bin entschlossen«, so schrieb er 
noch kurz vor seinem Tode an den Verfasser, »gegen die 
Uebermacht meiner Gegner für meine Sache zu kämpfen, so 
lange mir Gott die Kraft lälst, bis zum letzten Athemzuge, 
wie eine Löwin für ihr Junges, Denn das anatolische Eisen- 
bahnnetz darf ich wohl mein Kind nennen«. Im Jahre 1900 
veröffentlichte Pressel in Wien eine Schrift »Réseau ferré 
de la Turquie d'Asie«, und 1892 schrieb er noch »Les 
chemins de fer en Turquie d’Asie, Zürich.« In der letzten, 
sehr beachtenswerthen Schrift tritt Pressel für die Schaffung 
eines schmalspurigen vorderasiatischen Eisenbahnnetzes ein, das 
sich bis zum persischen Meerbusen erstrecken soll. Wie bei 
allen früheren Vorschlägen, werden auch hier die wirthschaft- 
lichen Vortheile des Staates in den Vordergrund gestellt. 

Am 16. Mai erlag Wilhelm Pressel nach kurzem 
Krankenlager im deutschen Hospitale zu Pera einer Lungen- 


entzündung. Am Bosphorus, den er so lieb gewonnen, wurde 
er begraben. 
Unter den nach dem Hinscheiden des Meisters ver- 


öffentlichten Nachrufen steht obenan ein ausgezeichneter, offen- 
bar von sehr eingeweihter und ganz unabhängiger Seite her- 
rührender Aufsatz in der »Ostpreulsischen Zeitung« vom 
29. Mai 1902. Leider aber sind sogar in Fachzeitschriften 
Kundgebungen eingedrungen, worin sich die Genugthuung des 
Gewinnmacherthums über seine endliche Befreiung von dem un- 
bequemen Manne mit wenig vornehmer Unverblümtheit enthüllt. 
Ein deutsches Fachblatt, das sonst jedem einigermalsen verdienten 
Fachgenossen lange Nachrufe widmet, weils von Pressel nicht 
viel mehr zu berichten, als dals er ein bedeutender Ingenieur war, 
der hochbetagt und verbittert in dürftigen Verhältnissen starb. 
Die Dirftigkeit wird in den Zeitungsnachrichten dieser Gattung 
überhaupt hervorgehoben, denn in den Augen der Geldmenschen 
und der urtheilslosen Menge ist Dürftigkeit ein Makel, Reich- 
thum eine Ehre. Nach der Herkunft von Reichthum oder 
Dürftigkeit wird nicht gefragt. Man soll aber einem Wil- 
helm Pressel nicht zum Vorwurfe machen, dals ein tiefes 
Gefühl für seine eigene Ehre und die seines Standes ihn 
hinderte, zum »Geschäftsmanne« im gemeinen Sinne zu werden 
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und dort Reichthum zu sammeln, wo Bakschisch alle Wege 
ebnet. 

Ein anderer »Fachmann« spricht dem grofsen Meister 
rundweg die praktische Befähigung ab, weil er »den Eisen- 
bahnbau im Allgemeinen mehr als Kunst, wobei Geld keine 
Rolle spielen dürfe, denn als praktisches Handwerk« aufgefalst 
habe, und das steht in einer Zeitschrift, die auf Geltung in 
eisenbahntechnischen Kreisen Anspruch erhebt! 

Wenn sich gar ein Nichtfachmann verleiten lälst, Pressel's 
Rechtschaffenheit und fleckenlose Charakterreinheit in einem 
angesehenen Münchener Blatte anzutasten, so mufs ein derartiges 
Unterfangen von Jedem, der Pressel kennen und schätzen 
gelernt hat, mit Entrüstung zurückgewiesen werden. 


Es ist unerlafslich und Pflicht aller Sachverständigen, 
deren Freundschaft und Verehrung für ihren Wilhelm 
Pressel tief genug gegründet war, um auch dann noch Stand 
zu halten, als das Glück ihn verlassen hatte, .das Vorbild des 
seltenen Mannes dem heranwachsenden Geschlechte der Ingenieure 
lebendig zu erhalten. 


Wilhelm Pressel war einer der bedeutendsten 
Ingenieure unserer Zeit, ein Mann aus eigener Kraft im 
strengsten und edelsten Sinne Er vereinigte mit um- 


fassendem, gründlichem technischem Wissen und reichster Er- 
fahrung einen seltenen Scharfblick für die volkswirthschaft- 
lichen Fragen, tiefe Kenntnis und sicheres Verständnis der Ge- 
schichte des Landes. Den Fortschritten der Ingenieurwissen- 
schaften ist er stets mit reger Aufmerksamkeit gefolgt, an den 
Bestrebungen und Erfolgen des höhern technischen Unterrichts- 
wesens nahm er lebhaften Antheil. In den technischen Hoch- 
schulen aber erblickte er in erster Linie Pflegestätten der 
Wissenschaft, nicht Drillanstalten für die jeweiligen Bedürf- 
nisse der Praxis. Dals die Wissenschaft die Führerin der 
Praxis sein und bleiben mässe, galt ihm für ganz selbstver- 
ständlich. Dabei war er, wie die Ostpreulsische Zeitung 
treffend hervorhebt »ein edler Mann von unbeugsamer Recht- 
lichkeit, treu und aufopfernd, und immer von dem Bestreben 
beseelt, das Gesammtinteresse zu fördern. Zur Erhöhung des 
deutschen Ansehens im Auslande, namentlich im europäischen 
Südosten und im türkischen Orient, hat er nachhaltig beige- 
tragen<. Ob dasselbe dem unter deutscher Flagge segelnden 
internationalen Ringe seiner siegreichen Gegner auf die Dauer 
gelingt, muls sich erst zeigen. 

Die letzten Worte, welche Wilhelm Pressel vor seinem 
Tode mit zitternder Hand französisch in sein Tagebuch schrieb, 
lauten: »Ich ziehe mich zurück ohne jede Bitterkeit gegen 
dieses Land, das ich lieb gewonnen habe, und dem ich die 
Kraft wünsche, um die verderblichen Folgen zu ertragen.« 


München, im August 1902. 


Franz Kreuter. 


DIENSTANWEISUNG 


DER 


ÖSTERREICHISCHEN STAATSBAHNDIREKTION TRIEST 


FÜR DEN 


BETRIEB VON WASSERREINIGUNGS-ANLAGEN 


DER 


BAUART WEHRENFENNIG. 


Ausgearbeitet im Wirkungskreise der Staatsbahndirektion Triest und bei dieser in Gebrauch. 


MITGETHEILT VON 


E. WEHRENFENNIG, 


Oberinspektor der österreichischen Nordwestbahn in Wien. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 11 auf Tafel XLIX. 
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Dienstanweisung der österreichischen Staatsbahndirektion Triest für den Betrieb von 
Wasserreinigungs-Anlagen der Bauart Wehrenfennig.”) 


Ausgearbeitet im Wirkungskreise der Staatsbahndirektion Triest und bei dieser in Gebrauch. 


Mitgetheilt von E. Wehrenfennig, Oberinspektor der österreichischen Nordwestbahn in Wien. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 11 auf Tafel XLIX. 


Art der Ausführung bei vorhandener Pumpenanlage.**) 


I. Einleitung, 


Die Wasserreinigungsanlagen haben allgemein den 
Zweck, das wegen Verunreinigung zur Kesselspeisung unge- 
eignete Wasser durch chemische Beimengungen und mechanische 
Reinigung für den Betrieb brauchbar zu machen, 

Die Verunreinigung des Wassers kann von mecha- 
nisch beigemengten und von chemisch aufgelösten 
Stoffen herrühren. 

Die mechanisch beigemengten Verunreinigungen 
können durch Absetzenlassen und durch Filter entfernt werden. 

Letztere können natürliche, Sand- und Schotterbänke, 
oder künstliche Filter, Holzwolle, Koks, Sand, Holzkohle, 
Zellstoff u. s. w. sein. 

Dic chemisch beigemengten Theile bestehen aus 
im Wasser löslichen Mineralien, wie Gyps, Glauber- oder Bitter- 
salz, Chlorverbindungen u.s.w., und aus solchen Mineralien, 
die nur von kohlensäurehaltigem Wasser aufgenommen 
werden, wie Kalkspat, Dolomit, Magnesit und Eisenspat. 

Für die chemische Wasserreinigung kommen vorwiegend 
diejenigen im Wasser enthaltenen Stoffe in Betracht, die sich 
beim Kochen ausscheiden und dann den Kesselstein bilden. 
Dies sind vor Allem die Karbonate des Kalkes und der Mag- 
nesia, sowie der Gyps. 

Die Mengen dieser Salze im Wasser werden nach deutschen 
Ilirtegraden gemessen. 

Unter einem deutschen Härtegrade wird die Lösung von 
1 Theil Kalk (CaO) in 100000 Theilen Wasser oder die Lö- 
sung von 0,01gr Kalk in 11 Wasser verstanden. 

Unter einem französischen Härtegrade wird dagegen die 
Lösung von einem Theile CaCO, in 100000 Theilen, unter 
einem englischen die Lösung von cinem Theile CaCO, in 
70000 Theilen Wasser verstanden. 

Ein deutscher Härtegrad ist daher gleich 1,79 französi- 
schen und 1,25 englischen Härtegraden. 

Andere lösbare Beimengungen, Magnesia, Gyps, werden 
dann unter Berücksichtigung des Verhältnisses ihrer Molekular- 
gewichte zum Molekulargewichte des Kalkes in deutsche Härte- 
grade umgerechnet. 

Da sich das Molekulargewicht des Kalkes zu dem der 
Magnesia wie 56: 40 verhält, so werden die dem Magnesia- 
gehalte eines Wassers entsprechenden deutschen Härtegrade 
gefunden, wenn man die in 11 Wasser enthaltenen gr Magnesia 


56 
mit dem Produkte - 


40 >< 100 = 140 multipliciert. 


m nen ze 


**) Bei Anlagen ohne Pumpen werden die Gefälse, bei denen 
dies nothwendig erscheint, geschlossen ausgeführt. 
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Ebenso läfst sich die im Wasser enthaltene, gebundene- 

Kohlensäure auf deutsche Härtegrade umrechnen, wenn man 
56 

92100 = 127 


die in 11 Wasser enthaltene Menge in gr mit ia 


multipliciert. 

Unter Härte des Wassers im Allgemeinen oder 
Gesammthärte (absolute Härte) wird die Summe des Ge- 
haltes an Kalk (CaO) und Magnesia (MgO) verstanden, sie- 
wird in deutschen Härtegraden ausgedrückt. 

Die Härte eines Wassers, bei welchem die Kohlensäure 
ohne Anreicherung weggekocht ist, heilst die bleibende 
(permanente) Härte. *) 

Den Unterschied zwischen der Gesammt- und bleibenden 
Härte nennt man zeitweilige (temporäre) Härte. 

Für die Beurtheilung des Wassers vom Standpunkte seiner 


"Eignung zur Kesselspeisung ist stets dessen Härte mafsgebend, 


im Nachstehenden ist daher immer von dieser die Rede. 


Von chemischer Reinigung des Wassers kann noch abge- 
sehen werden, wenn es nicht mehr als 12 deutsche Grade der 
Gesammthärte aufweist. 


Bei höherm Gehalte an Kalk und Magnesia sollte das 
Wasser gereinigt oder dic Kessel müssen sehr sorgfältig und 
oft ausgewaschen werden. 


Wird das Wasser gereinigt, so soll mit der chemischen 
Enthärtung nicht zu tief herabgegangen werden, weil sonst 
im Betriebe leicht das sogenannte »Spucken« entsteht. 


Unter 3 deutsche Härtegrade kann nicht gegangen wer- 
den, weil dann der kohlensaure Kalk bereits löslich ist, 


Die chemische Reinigung des Wassers geschieht 
durch Zusatz von Actzkalk, gelöschtem Kalke und Soda, Aetz- 
natron allein oder Aetznatron und Soda. Im vorliegenden 
Falle ist nur die Reinigung mit Kalk und Soda in Betracht 
gezogen. 

Das chemisch gereinigte Wasser darf nur einen gewissen 
Satz überschüssiger Menge der zur Reinigung verwendeten 
Actzkalklósung und Soda oder des durch diese beiden Alkalien 
gebildeten Actznatrons enthalten. 


Diesen Gehalt an überschüssigem Actzkalk, Soda oder 
Aetznatronlösung nennt man die »Alkalität« Diese wird 
ebenfalls in Graden gemessen und soll höchstens die Tlälfte 
der Härtegrade betragen, welche das gereinigte Wasser noch 
besitzt. 

*) In neuerer Zeit wird oft entgegen dieser früher allgemein als 
geltend angenommenen Festsetzung der „bleibenden Härte“ unter 
dieser Bezeichnung der Unterschied zwischen Gesammthärte und der 
zeitweiligen Härte verstanden, und letztere unmittelbar bestimmt. 


*) Organ 1893, S. 19, 52 und 98; Eisenbahntechnik der Gegenwart 1. Auflage, Band IL, S. 676. 
Organ für die Fortschritte des Eisenouhnwesens. Neue Folge. XXXIX. Band. Erginzungshoft. 1902. 
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Il. Allgemeine Beschreibung der. Wasserroinigungs-Aulage, 


IL. 1. Allgemeine Anordnung.) ` 
(Abb. 1, Tafel XLIX.) 


In dem die Maschinen enthaltenden Gebäude ist in zu 
"bestimmender Höhe über den Schwellen ein in zwei gleiche 
Räume I, II untertheilter Blechbehälter gelagert. Ueber diesem 
befindet sich im Dachraum ein Wasservertheiler V, während 
im Erdgeschosse der Dampfkessel, cine Pumpe P, ein Kalk- 
wasserbereitungsgefäls K, mit Schwimmergefäls Sch, ein Filter Fi 
und eine 2" hohe eiserne, mit einer Stiege versehene Bühne 
angebracht ist, auf welcher sich zwei Tröge zur ‚Lösung der 
Soda und der Sodazutheiler B,, B,, B, befinden, 

In dem Boden des Gebäudes ist eine geräumige Kalk- 
grube Ka hergestellt, welche von einem aulserhalb des Ge- 
‚bäudes aufgestellten Kalklöschtroge aus gefüllt werden kann. 


11. 2. Gang der Wasserförderung und Reinigung. 
(Abb. 1, Tafel XLIX.) 
Dic Dampfpumpe P saugt das Rohwasser aus der Sammel- 
grube T an und fördert es durch das Steigrohr in ein Gefäls, 
‚den sogenannten Vertheiler Y, welcher mit kreisförmiger Ueber- 


tallkante und einem dieser vorgelagerten Ringraume versehen ist. * 


Der Vertheiler hat die Aufgabe, die gesammte Rohwasser- 
menge selbstthätig in dem durch die Analyse bedingten Ver- 
hältnisse in drei Theile zu theilen, und zwar: 


a) in das durch Mischung mit den Lösungen der Zuschläge 
kommende und in Reinwasser umzuwandelnde Rohwasser ; 


b) in das zur Bereitung einer klaren gesättigten Zusatz- 
lösung dienende Rohwasser ; 
c) in das zur Verdrängung ciner gleichen Menge gelöster 


Soda dienende Rohwasser, welch letzteres nur als Arbeits- 
wasser verwendet wird. 

Die unter a) genannte, weitaus grölste Menge des Roh- 
wassers flicfst vom Vertheiler durch ein kurzes Abfallrohr r; 

den Auffangtrichter M cines weiten, schräg gelegten Blech- 

rohres R und durch diesen in das Abtheil I des Hochbehälters. 

Der b) genannte Theil des Rohwassers, etwa ?/, 
der Menge a), fliefst durch die Rohre r, und r, in das Kalk- 
geläls K, und wird in diesem durch cin Luftrührwerk mit gc- 
löschtem Kalke verrührt. 
c) genannte Theil des Rohwassers, etwa "oo 
«ler Menge a), flielst endlich durch das Rohr r, in den Raum 
B, des Sodazutheilers und bewirkt hier durch sein Gewicht 
den Abfluls einer gleich grolsen Menge Sodalósung aus dem 
Raume B, durch das Rohr r, in das Kalkwasserbereitungs- 
(Reagens-) Geläls K. 

In den Raum B, war schon vorher die Sodalösung durch 
das Rohr r,, aus dem Sodabehälter § gelangt. 

Durch den Zutritt der Sodalösung zum Kalke im Ge- 
fülse K, wird sie in Aetznatron umgewandelt (kausticiert). 


unter 


Der unter 


*) Die beschriebene Wasserreinigungs-Anlage ist für die Station 
einer Lokalbahn bestimmt, in welcher die Anwendung eines Pulso- 
meters nicht empfehlenswerth ist, in welcher nicht täglich Wasser 
ssofördert wird, und in welcher die Kessel nicht ausgewaschen werden. 


E 


Die in DN befindliche Fiüssigkkei S 


steigen und flielst' als eine klare SS? von a Elias 


und Aetznatron, als »Roageriswasser «, ‚durch. das” Rohr. Ty in: 
das Schwimmergeftifs Sch, aus welchem es ‘durch. die an die. 
Hauptpumpe angehängte »Reagens«-Pumpo p, durch das Rohr Tiy ` 


zur Mischstelle M hinaufgofördert wird; wo- es. sich - mit dem. . 
Rohwasser a) vereint und mit diesem durch das schon Ka Be 


wähnte Schriigrohr R in das Behúlter-Abtheil I hinabfließst. 
In diesem weiten Abtheile findet bei der geringen Auf 


steiggeschwindigkeit des Wassers eine innige und. dauernde GES 
Berührung des »Reagenswassers« mit dem Rohwasser und das > 
her eine möglichst vollkommene Umsetzung der ‚Stoffe: statt. > 
Die sich hierbei sofort bildenden Niederschläge bleiben ` zum a 


grölsten Theile am Boden des Behälter-Abtheiles zurück, i 

Nur die ganz feinen Niederschläge, welche trotz der ge- à 
ringen Aufsteiggeschwindigkeit dennoch mitgerissen 
kommen an die Oberfläche des im Behälter-Abtheile I befind- 
lichen Wassers und gelangen von da mit dem Klärwasser durch 


ein Drehrobr D, und durch die Leitung FA in ein Filter Fi, 


in welchem sie zurückgehalten werden. 

Das Wasser flielst nun ganz rein durch die Leitung FSt 
und das Drehrohr D, in das Behälter-Abtheil IT hinüber und 
wird von hier den EC zugeleitet. 

Das Drehrohr D, ruht auf einem Schwimmer und ist mit 


dem Drehrohre D, derart durch Rollenzug verbunden, daf e 
beide Drehrohre nach Malsgabe des Wasserstandes im Behälter- ` 


Abtheile I gleichzeitig steigen und sinken; hierbei steht die 
Mündung des Rohres D, stets etwa 140 "" unter dem Wasser- 
spiegel im Abtheile I, i 

In dem Mafse, wie das Reinwasser dem Abtheile 11 ent- 
nommen wird, fliefst solches aus dem Abtheile I durch Dj, 
FA, Filter, FSt, D, in das Abtheil II nach, so dafs die 
Inhalte beider Behälter-Abtheilungen als Beim: 
wasser zur Verfügung stehen. 


IL, Beschreibung der Einzel-Binrichtungen, 
III. 1. Der Vertheiler. 


Der Vertheiler (Abb. 1, Tafel XLIX und Einzelheiten in 
Abb, 2, Tafel XLIX) besteht aus einem kreisfórmigen Gefälse, ` 
über dessen Rand das aus dem Steigrohre r zuflielsende und 
durch ein Sieb beruhigte Rohwasser in einen vorgelagerten | 
Ringraum RgRg überfällt. ler Umfang des Ueberfallrandes ist 
durch überragende Wände 1, 2, 3 derart getheilt, dals Roh- 
wasser in die einzelnen Ringabtheilungen 1—-2, 13 
3—3 in einem, von der chemischen Beschaffenheit des zu 


-reinigenden Wassers abhängigen, genau bestimmten gegenseitigen 


Mengenverhältnisse gelaugt. (Beilage B, 3.) 

Die grifste Abtheilung 1—3—3—2 des Vertheilers führt 
das zur Reinigung bestimmte Rohwasser durch das Rohr r,, 
die trichterfórmige Mischstelle M und das schräge Rohr Rm 
Ge Abtheil I des Behälters; aus der kleinern Ringabtheilung 

— 2 fliefst Rohwasser durch die Rohre r, und ry zum Kalk- | 
Er K,. 

Die geringe, aus dem Raume und der Rinne $8 Se 
Vertheilers abflielsende Rohwassermenge gelangt durch das Rohr 


werden, ` ` ` 


m ‚sich ein der Höhe nach verstellbares Rohr r, befindet. 
++ Félltrichter ist vom Mittelrohre durch eine siebartig gelócherte 


UL 2 Das Kalkgeftes, $ 
(Abb. 3 u. 4, Tafel XLIX.) 


o iS Das Kalkgefáls K, dient zur. Bereitung des arie 
S wassers « ‚und besteht aus einem Gefälse, welches durch eine 


e e nor rung 


` Jothrechte, nicht ganz auf den Boden hinabreichende Mittel- : 


“wand in zwei Abtheile geschieden wird. In ihm ist ein Mittel- 


© "rohr angebracht, das nach oben in einen Fülltrichter K,, nach. 


' unten in einen Luftauffangtrichter q ausgeweitet ist und in dem 
Der 
Bodenplatte b getrennt. In diesen Fülltrichter wird der Kalk- 
| brei eingebracht. 

Das Kalkgefáfs enthält oben ein Kiesfilter K, und im 
mittlern Raume schräg gestellte Flächen F. Der Theil 
bildet einen Schlammsack Sk. In diesen münden unten die 
- Rohre fo, Ty, welche das zur Bereitung des »Reagenswassers« 
nöthige Rohwasser zuführen. 

_ Mit letzterm wird eine bedeutende Menge Luft mitgerissen, 
welche sich am Boden des Schlammsackes Sk entbindet und 
beim Aufsteigen heftige Wirbelungen erzeugt. 

Die aufsteigende Luft wird durch im Schlammsacke an- 
gebrachte schräge Ablenkflächen f zu dem am untern Ende 
des Mittelrohres angebrachten Luftauffangtrichter q hingeleitet 
und steigt dann im Mittelrohre auf. 

Durch eine unten am Rohre r, angebrachte Gegenplatte 
b, ist dafür gesorgt, 
so entweichen kann. Die Luft ist nun gezwungen, im Mittel- 
rohre aufzusteigen, die siebartig gelöcherte Bodenplatte b und 
den in den Fülltrichter K, eingebrachten Kalkbrei zu durch- 
ziehen. Letzterer wird Eet beständig aufgerührt. In 


Folge der entstehenden Wallungen fliefst er durch das Rohr ` 
Der so in den untern Theil Sk 


rg allmälig nach unten ab. 
des Kalkgefälses gelangende Kalk kommt auch hier mit der 
aufsteigenden Luft in stete Berührung, wird daher fein zertheilt, 
wodurch das Wasser vollkommen mit Kalk gesáttigt wird. 
Zur Bereitung des »Reagenswassers« muls der in der vor- 
beschriebenen Weise gebildeten Kalkmilch die Sodalósung bei- 
Gemengt werden. Diese gelangt aus dem Sodabehälter B, 
(Abb, 5, Tafel XLIX) durch das Rohr r, in das Mittelrohr 
des Kalkbehälters, kommt hier zur besten Mischung mit dem 


Ve ae EE, nn ne 


*) Die Vertheilung des Wassers wird mittels des eben beschrie- 
benen Ueberfallvertheilers mit Vortheil vorgenommen, weil es so jeder- 
zeit möglich ist, die Art der Wasservertheilung mit dem Malsstabe 
zu prüfen und man die bei Hähnen oder Ventilen nöthige wiederholte 
Aichung nicht vorzunehmen braucht. Auch bewirkt beim Ueberfalle 
erst eine wesentliche Aenderung der Ueberfall-Längen eine kleine 
Aenderung der überfallenden Theilmengen des Rohwassers, während 
bei Ventilen oder Hähnen schon eine geringe Aenderung in der Stellung 
eine grosse Acnderung dor Durchflufsmengen bewirkt. 

Ueberdies wird beim Ueberfalle ein bestimmtes Theilungsver- 
hitltnis auch dann gewährleistet, wenn die Pumpe mehr oder weniger 
fördert, und zwar, besser als hei Hihnen oder Ventilen, bei welchen 
die Einschnärung und zufällige Verlegungon grolsen Einflufs auf die 
 Durchgangsmengen haben würden. 
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dafs die Luft nicht darin eintreten und ' 


| Kalke und verwandelt sich in vollkommenster Weise in Aetz- 
natron. Durch den Zufluís der Sodalösung im Rohre r,, durch 
die Wallungen und durch Zuströmen von Wasser aus dem: 
Rohre r,,, wird ein kleiner Ueberdruck erzeugt, welcher die- 
Kalk- und Sodalösung zum Kalkrührwerke herabführt. 

Die Niederschlagshöhen und Niederschlagszeiten, in denen 
die trübenden Theilchen niedersinken, werden durch die unter 
45° schräg eingesetzten, leicht abnehmbaren Flächen F ver- 
ringert, durch diese wird die Klärung befördert. 

Das gebildete und geklärte »Reagenswasser« wird ab- ` 
wechselnd aus dem Raume fa und lla des Kalkgefälses durch 
biegsame Rohre s, und s, mittels der nachfolgend beschriebenen 
Wippe entnommen und schliefslich durch das Rohr r, dem 
Schwimmergefáfse Sch und der »Reagenspumpe« p zugeführt”). 


III. 3. Die Wippe. 
(Abb. 6, Taf. XLIX.) 
Die Wippe ist eine zwischen dem Kalkgefälse K, (Abb. 3, 
Taf. XLIX) und der Zuleitung r, zum Schwimmer und zur 


»Reagens<-Pumpe cingeschaltete Hülfsvorrichtung, die den. 

*) Die Anlage wird eine sehr einfache und übersichtliche, wenn 
die „Reagens*-Flüssigkeiten im Erdgeschosse bereitet werden. 

Dies kann, wie es hier der Fall ist, in offenen Gefäfsen ge- 
schehen, da ohnehin eine Pumpe vorhanden ist und an diese eine 
Pumpe für die Zuschläge angehängt werden kann. 

Um aber für letztere eine einzige Pumpe verwenden zu können, 
wird in vorliegendem Falle eine aus Kalkwasser und Sudalösune er- 
zeugte Mischung von Kalkwasser und Actznatron nach dem Vorgehen 
Stingl's verwendet, wobei aber bemerkt wird, dafs für Wässer, 
welche eine grölsere Menge an Sodalösung erfordern, die getrennte 
Zuführung der Sodalósung zum Reinwasser daram einpfehlenswerth 
ist, weil das Wasser um so weniger Kalk auflöst, je mekr Aetznatrun 
beigemengt ist. 

Durch «lie oben beschriebene Ausführungsart des Kalkzefälses 
wird die gröfste Gleichmälsigkeit des Kalkwassers gewährleistet. Diese 


' Gleichmälsigkeit wird bezüglich der Sättigung dadurch erreicht, dafs 


der Kalk nicht auf einmal in gröfseren Mengen, sondern während 
cines längeren Zeitabschnittes nach und nach und in nicht zu grulsen. 
Mengen einem kräftig wirkenden Luftrührwerke zugeführt wird, welches 
den Kalk möglichst zertheilt. Dabei ergiebt sich auch der Vortheil, 
dals die schwallweise mit dem Wasser zuströmende Luft vorzeitige 
Verstopfung der Zufluls-Rohre und der Sieblicher der Boden- 
platte b (Abb. 4, Taf. XLIX) verhindert. Ueberdies wird die Gleich- 
malsigkeit des on dadurch befördert. dafs immer Kalk 
gleicher Güte verwendet wird, was nur dann möglich ist wenn 
löschter, unter Wasser aufbewahrter Kalk zur Anwendung kommt, 
und wenn darauf geschen wird, dals nie Abschläminwasser aus dem. 
Kalkgefilse in die Kalkgrube einlaufen kann. 

Bezüglich der Klärung wird die Gleichmälsigkeit dadurch cr- 
zielt, dafs das gesättigte Kalkwasser durch zwei im obern Theile mit. 
Kiesfilter verschene Kammern geführt wird, 
in Ruhe steht, beziehungsweise abtlielst. 

Auf diese Weise kann dus Kalkwasser selbst bei lange 
dauerndem Pumpen nie über cine gewisse Grenze trübe werden; 
wird daher immer denselben Kalkgehalt besitzen. 

Die Verwendung des Luftrührwerkes ist ganz unschädlich, da 
die Luft nicht in fein vertheilter Form zuströmt und nicht gclüst 
wird, Hierauf bezügliche Untersuchungen des Wassers zeigen den- 
selben Sauerstoffgehalt vor und nach dem Durchrühren mit Luft. 
Die Unschädlichkeit der Luftzufuhr in dieser Form geht auch darnus 
hervor, dafs bei Verwendung von Mammuthpumpen in dieser Beziehung 
keine schlechten Erfahrungen gemacht wurden 


go- 


in denen es abwechselnd 


an- 
OS 


d 


‚Zweck hat, 


‘und der »Reagens«-Pumpe zuzuführen. 

Bei diesem Vorgange ist das Zusatzwasser immer in einem 
Abtheile in Ruhe und kommt darum rasch zur Klärung. 

Die Wippe hebt und senkt die das Zusatzwasser oberhalb 
des Kiesfilters aus den Abtheilungen la und IIa des Kalk- 
gelälses ableitenden, beweglichen Abflufsschliuche s, und So 
abwechselnd über den Kalkwasserstand, so dafs das Kalkwasser 
aus den beiden Räumen la und Na abwechselnd abflielsen 
‚kann, | 

Diese abwechselnde Hebung und Senkung der biegsamen 
‚Schläuche s, und s, wird dadurch bewirkt, dafs zwei an den 
Enden eines Doppelhebels angebrachte, mit den Abflufsschläuchen 
durch Drähte in Verbindung stehende Gefäfse Z, und Z, ab- 
wechselnd mit Wasser gefüllt und entleert werden. 

Diese Füllung geschieht durch Umstürzen eines prismatischen, 
oben offenen, kippend gelagerten Gefälses Z, beim Zulaufen von 
‘Wasser durch das Rohr rga nach einer gewissen, genau zu be- 
stimmenden Zeit selbstthätig. 

Indem dieses Gefäls bald nach der einen, bald nach der 
andern Seite umstirzt und seinen Inhalt abwechselnd in die 
beiden Auffangsgefälse Z, und Z, ausgielst und diese ab- 
wechselnd beschwert, heben oder senken sich die Schläuche im 
gleichen Sinne. 

Die Acnderung der Richtung der Umstürzvorrichtung wird 
‚dadurch hervorgerufen, dafs das über die Mitte des Kipprismas 
‘aus dem Rohre ry, durch einen Hahn H zufliefsende Wasser ab- 
wechselnd in je einen an den Seitenwänden, des Prismas ange- 
‘brachten Napf n, oder n, ausläuft, wodurch das Kippgefifs ein 
‚entsprechendes Ucbergewicht und eine leichte Neigung nach der 
‚einen oder andern Seite erhält, wodurch der Umsturz bald nach 
der andern Richtung bestimmt wird. 

Die wechselnde Zuleitung des Wassers erfolgt dadurch, 
dafs es von zwei mit dem Doppelhebel fest verbundenen und 
hierdurch unter dem Auslaufhahne hin- und hergeführten, mit 
‚kleinen Auslaufröhren verschenen Tassen t, und t, aufgefangen 
und durch Rohre 1 und 2 zu den entsprechenden Niipfen des 
Kippgefälses hingeleitet wird. Der Hahn, welcher das Aufschlag- 
wasser zulührt, wird so gestellt, dals das Kipprisma alle 20 bis 
25 Minuten umschlägt. Da das Umschlagen selbst sehr rasch 
geschicht, so setzt der Abflufs des Zusatzwassers nicht aus, es 
flielst stetig durch die offene Rinne Q und das Rohr r) zum 
Schwimmer und zur »Reagens«-Pumpe ab, *) 


III. 4, Schwimmer und „Reagens“-Pumpe. 
(Abb. 1, Taf. XLIX, Schy, und Abb. 7, Taf. XLIX). 

Das aus dem Kalkgefifse durch das Rohr r} abflielsende 
Zusatzwasser gelangt in ein Gefäls Sch, welches nach oben durch 
‚einen Schwimmer abgeschlossen ist. Letzterer regelt durch einen 
Drahtzug einen Ricklanfhahn W der »Reagens«-Pumpe derart, 
dafs diese stets genau die aus dem Vertheiler V (Abb. 2, 
Taf, XLIX) tiberfliefsende, zur Zusatzwasser-Bildung bestimmte 
EES liefert. 


*) Die Wippe kann wegen der Einfachheit ua Ausbildung 
nicht versagen. 


das im Kalkgefiifse gebildete Zusatzwasser . ab- | 
wechselnd dessen Abtheilungen la und Ila zu entnehmen. 


Bei stiirkerm ` Zuflusse in. dos Gofáls Sch hebt, dch dor. 
Schwimmer, schliefst den Ritckloufhahn’ mehr ab, ‚wodurch: -di 


Pumpe zu entsprechender Mehrförderung. gezwungen wird, Bei. GC 
geringerm Zufluls sinkt der Schwimmer: und. der umgekehrte a 


Vorgang tritt ein. on Ze 
Die »Reagens«-Pumpe, welche ~ da: durch das S 
Rohr r,, zur Mischstelle M (Abb. 1, Taf. XLIX) befördert, 


ist, wie bereits unter 112 erwähnt, an die Rohwasserpumpe P. . : 


angehängt. 
III. 5. Soda- -Trog und "Behälter. 

(Abb. 1, Taf. XLIX S und By, Bo, Bs, Abb. 5, Taf. XLIX). Ss 

Die Sodalösung wird abwechselnd in zwei Trögen T, E 
T, bereitet, indem die käufliche krystallisirte oder CHE 
Soda gleichmälsig auf die Siebe ausgebreitet und hier durch 
unten anstehendes Wasser gelöst wird. | 

Bei diesem Vorgehen sinkt die schwerere Sodalösung zu 
Boden, drängt das Lösungswasser nach oben, wo es neue Soda- 
mengen aufnimmt. 

Dieser selbstthätige, lothrechte Kreislauf im ganzen Quer- 
schnitte dauert so lange, bis die ganze Soda gelöst ist. Hier- 
durch wird eine sparsame, ganz gleichmälsige Lösung ohne 
Handmischung erzielt.*) Die so bereitete Sodalösung fliefst 
durch ein Rohr r,, in das Abtheil B) des Sodazutheilers ab. 
In diesen taucht kolbenförmig das Abtheil B,, welches seiner- 
seits mit B, verbunden ist, 

Nach B, flielst durch das Rohr r, aus dem Vertheiler y 
(Abb. 1, Taf. XLIX) die Wassermenge, welche auf Grund der 
Berechnung für die dem Kalkwasser zuzusetzende Menge an Soda- 
lösung nothwendig ist und, wie bereits unter 112 bemerkt, dem 
Vertheiler V nur als Arbeitswasser entnommen wird. 

In dem Mafse der Füllung des Behälters B, durch dieses 
Arbeitswasser sinkt dieser, zieht den Kolben B, herab und 
letzterer drängt eine gleiche Menge Sodalösung aus B, durch 
das Rohr r, zum Kalkgefälse (Abb. 3, Taf. XLIX), in welchem 
sie zur Mischung mit dem Kalkwasser kommt. 


III. 6. Die Mischstelle und Kläranlage, 
(Abb. 1 und 8, Taf. XLIX.) 

An der trichterförmig ausgeweiteten Mischstelle M tritt 
zu dem aus dem Rohre r, einfliefsenden Rohwasser das durch 
pu zugepumpte Zuschlagwasser; die chemische Umsetzung tritt 
sofort ein, 

Die Kalk- und Magnesiaverbindungen und das kohlensaure 
Eisenoxydul werden als kohlensaurer Kalk, als Magnesium- 
hydroxyd und als Eisenoxydhydrat gefällt. | 

Beim Aufsteigen in dem weiten Behälter I klärt sich das 
Wasser, ist aber noch nicht ohne Weiteres verwendbar, Damit 
nun das vorgereinigte Wasser ganz klar in den Behälter II 
gelangt, und der Rauminhalt beider Behälter zur Ausgabe von 
Reinwasser verwendet werden kann, ist eine Ueberströmleitung”*) 
angebracht. 


*) Bei dan bislang üblichen Verfahren der Lösung der Soda in 
einem durchlöcherten, von Wasser durchspilten Korbo wird Soda auf 
den Boden des Lösegefälses mitgerissen, wo sie sich ohne Rührarbeit 
nicht mehr lösen kann. 

**) Der Erfülg der Wasserreinigung hängt neben der richtigen 
Bemessung der Zusätze, welche durch strenge. Einhaltung der be- 
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Diese besteht aus einem das Wasser aus Abtheil I nahe | nommene Wasser durch die Ueberströmleitung aus I, die 


der Oberfläche entnehmenden Drehrohre D,, welches auf einer 
mit einem Schwimmerpaare versehenen, drehbaren Leiter L 
ruht, einer Abfallleitung FA, einem Holzwollenfilter Fi, einer 
Steigleitung FSt mit einem im Behälter II befindlichen Dreh- 
rohre D,. 

Das Ende der mit Schwimmer versehenen Leiter, auf 
welcher das Drehrohr D, ruht, und das Drehrohr D, sind 
durch einen Rollenzug , verbunden, der durch das Gewicht 
des Drehrohres D, immer gespannt ist, 

Beide Drehrohre werden daher durch das in I befindliche 
Schwimmerpaar getragen und sinken und steigen mit diesem. 
Die Mündung des in II befindlichen Drehrohres liegt etwa 
140 mm unter dem Wasserspiegel des Behälters I, daher kann 
sich das aus II entnommene Wasser immer wieder aus I er- 
setzen. Diese Druckhöhe genügt aber auch, um die ganze 
Wassermenge durch die aus Drehrohr, Leitung und Filter be- 
stehende Ueberströmleitung durchzulassen. 

Die Druckhöhe ist mittels des Schlosses x zu regeln, sonst 
ist. sic unveránderlich und von der Wasserentnahme unabhängig. 
Damit bei Wiederaufpumpen des leeren Behälters I kein Nieder- 
schlag in das Drehrohr D, eintritt, ist dieses für sich so aus- 
hebbar gemacht, dafs das offene Rohrende aufser Wasser kommt, 
während die Schwimmer im Wasser bleiben. 

Die Aushebung geschieht durch einen Drahtseilzug 2 mit 
Ring, welcher in einen festen Haken h eingehängt ist. 

Wenn nun bei steigendem Wasser die durch das Schwimmer- 
paar getragene Leiter so hoch steigt, dafs sie das gehobene 
Drehrohr erreicht und anhebt, so wird der Rol:enzug 2 schlaff, 
der Ring schwingt selbstthätig aus dem Haken h, das Dreh- 


Wasserspiegel gleichen sich aus, bis beide Behälter soweit ent- 
leert sind, dafs Wasser nachgepumpt werden muls. 

Das Filter Fi ist ein walzenförmiges Holzwollenfilter. Der 
Eintritt des vorgeklärten Wassers findet unter der Wollschicht 
statt, während der Abflufs oben erfolgt.*) 


IV. Bedienung der Anlage. 
IV. 1. Vorrathhaltung der Zuschläge. 

1. Der Kalk ist in dem Kalklöschtroge unter gutem Ver- 
rühren abzulöschen und in der Kalkgrube (Abb. 1, Taf. XLIX, 
Ka) immer unter Wasser zu halten. 

Berührung des Kalkes oder des Zusatzwassers mit der 
Haut ist zu vermeiden, da beide ätzend wirken. 

2. Die krystallisirte oder Ammoniak-Soda von 95%, 
mufs in trockenem Raume aufbewahrt werden. 


IV. 2. Vorbereitungen zum Pumpen. 
2a. Vor Beginn des Pumpens mufs immer das Drehrohr 
D, im Behälter I (Abb. 8, Taf. XLIX) ausgehoben und der Ring 
des Drahtsciles 2 in den Haken h eingehängt werden, damit 
das noch nicht vorgeklärte Wasser nicht in das Filter gelange. 
2b. Die Soda wird für jede Trogabtheilung möglichst 
gleichmälsig auf die Siebe aufgestreut und sodann Wasser aus 
einer aus dem Boden des Behälters I fübrenden besonderen 


Rohrleitung zur Ueberdeckung der Soda zugelassen. Die so- 


- dann gebildete Sodalósung muls einen bestimmt vorzuschreiben- 


rohr ruht nunmehr frei auf der Leiter L und das Üeberfliefsen 


in den Behälter II beginnt ohne Nachhülfe. 
Nach jeder Wasserentnahme aus II ersetzt sich das ent- 
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schriebenen Mafsnahmen möglich ist, auch wesentlich von guter 
Mischung, möglichst langer Einwirkung der Zusatzstoffe auf das Roh- 
wasser, guter Vorklärung und sicherer Nachtilterung ab. 

Möglichst lange Einwirkung dor Zusatzstoffe auf das Rohwasser 
und gute Vorklärung kann erzielt werden, wenn das Klärgefäls 
einen möglichst weiten Querschnitt hat, wenn also hierzu der 
weito Hochbehälter selbst verwendet wird. 

‚Dann kommen die gröberen Niederschläge nicht zum Filter, 
dieses wird nur mit ganz feinen Theilchen wenig belastet. Man kann 
dann Holzwolle als Filterbett verwenden und erleidet keinen täg- 
lichen Wasserverlust durch Rückwaschen der Filter. Auch ist der 
Durchgangswiderstand bei dem Holzwollenfilter ein geringer, so dafs 
die beiden Hochbehälter nicht vorsehieden hoch aufgestellt werden 
müssen, Da nun überdies trotz der Verwendung eines Abtheiles I 
des Hochbehälters als Klärgefüls das darin behandelto Wasser durch 
das Filter hindurch in den Ausgabe-Reinwasser-Behälter hinüber gce- 
leitet wird, und zwar nicht nur während der Wassorförderung selbst, 
sondern auch während des Stillstandes der Pumpe, wenn der Wasser- 
spiegel boi Wassorausgabo sinkt, so ist damit allen Anforderungen 
zur Erzielung guten Reinwassers, grölstmöglichen Wasservorrathes und 
durch Ersparung eines eigenen Klärgefülses und von Baulichkciten 
dem Wunsche nach Billigkeit der Anlage entsprochen. 

Die Bauart der Ueberstréimleitung ist in Deutschland mit 


D. R. P. 104547, in Ocsterreich mit Priv. Ve gesetzlich geschützt. 
Ebenso stehen Vertheiler, Kalkgefäls, Sodazutheilgefälse und Wippe 
in Oesterreich unter gesetzlichem Schutze, 
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den Gchalt haben und vor Beginn des Pumpens in den Soda- 
behälter B, (Abb. 5, Taf. XLIX) eingelassen werden. 
Zu diesem Zwecke wird: 
a) vorerst durch Oeffnen des Halınes am untern Behälter 
B, dieser vollkommen entleert; 
p) die Sodalösung aus dem einen oder andern Sodatroge in 
den Behälter B, so lange eingelassen, bis der Abflufs 
durch das Rohr r, in das Kalkgefäls beginnt; 
y) nach der so crfolgten Einstellung des Behälters B, ist 
der Hahn am Behälter B, wieder zu schlicfsen, 
2c. Das Kalkgefäfs (Abb. 3, Taf. XLIX) ist vor jeder In- 
betriebsetzung der Pumpe zu entschlämmen, indem der unterste 
Dreiwegehahn W in die Stellung Abb. 9, Taf. XLIX gebracht 
wird und etwa 251 Wasser durchgelassen werden. In den 
obern Trichter des Kalkgefiifses wird halbdicker Kalkbrei ein- 
gebracht. 

2d. Nach diesen Vorbereitungen beginnt das Pumpen. 
Während des Betriebes ist das Ocffnen des Ablafshahnes am 
Filter Fi (Abb. 1, Taf. XLIX) unstatthaft. 


IV. 3. Verbrauch. 
Der Bedarf an Kalkbrei und Soda ist abhängig von der 
chemischen Zusammensetzung des Rohwassers und bezüglich der 
im Betriebe stehenden Anlagen in Beilage C ermittelt. 


IV. 4. Instandhaltung und Reinigung. 
4a, Im Vertheiler (Abb. 2, Taf, XLIX) ist auf dichten Ab- 
schluls der Zwischenwände im Ringraume zu schen. 
löigenmächtiges Verstellen der Zwischenwinde ist der Be- 
dienung streng untersagt, 


4b. Der Klirbehalter I (Abb. 1 und 8, Taf. XLIX) ist alle | - 


zwei bis drei Monate zu entschlämmen. Hierzu wird nach vorher- 


gegangener Aushebung des Drehrohres D, der am Boden des 


Behälters befindliche Abschlämmhahn geöffnet und unter Ant, 


rühren des Schlammes Wasser durchgelassen.. 


Bei diesem Anlasse wird auch eine eingehende Unter- 
suchung der Drebrohre, der Rollenzugtheile, des Schwimmers, 
wie überhaupt aller unter Wasser befindlichen Theile vorge- 
nommen. : e | 

Wihrend der Reinigung des Klärbehälters I kann- in das 
Abtbeil II des Behälters durch einen Schnabelhahn Rohwasser 
gepumpt werden. 

Das Abtheil II ist 2 
Schadhafter Anstrich 
erneuern, 

4c, Giebt das Filter Fi (Abb. 1, Taf, 


bis 3 Mal im Jahre auszuwaschen. 
einzelner Theile ist nach Bedarf zu 


XLIX) kein klares 


Wasser mehr, so mufs der Inhalt, halbfeine Holzwolle, ge- 
wechselt werden, 
Abschlämmen des Filters darf nicht erfolgen, da das da- 


bei rasch durchflielsende Wasser Löcher in die Füllung reifsen 
könnte. | 

Die Erneuerung des Filters geschicht, nachdem beide Dreh- 
rohre D, und D, aus dem Wasser gehoben sind. 

Das Filter sowohl, als auch die Rohrleitungen werden 
durch den am Boden des Filters befindlichen Hahn entleert, 
der Verschlulsdeckel wird geöffnet, die alte Filterwolle ent- 
fernt, und none Holzwolle gleichmilsig, jedoch nicht zu fest 
eingestopft. 

Beim folgenden Hinablassen des Drehrohres I ist der auf 
dem Filtergelälse befindliche Lufthalın so lange offen zu halten, 
bis Wasser herausfliefst und dann erst zu schliefsen, 

Weil das Pilter bei guter Vorklärung im Hochbehälter I 
nur schr wenig in Anspruch genommen ist, genügt bei täg- 
lichem Betriebe eine Erneuerung der Holzwolle etwa alle 4 bis 
6 Wochen, 

4d, Auch die unteren Theile des Kalkgefälses, die Ab- 
läufe aus diesem, sowie das Mittelrohr sind etwa zweimal im 
Jahre zu reinigen, 

Die Entschlämmung findet durch Umstellung des Dreiwege- 
halınes W (Abb, 3, Taf. XLIX) von der Arbeitstellung (Abb. 10, 
Taf. XLIX) in die Stellung Abb. 9, Taf, XLIX statt. Für die 
Reinigung ist der Dreiwegehahn in die Stellung Abb. 11, Taf. XLIX 
zu bringen, gleichzeitig der nebenstehende Einwegehahn zu 
öffnen und der Flansch U abzunehmen. 

4e. Das Abtheil B, des Sodabehälters (Abb. 5, Taf. XLIX) 
mufs leicht steigen, die unteren Rollen sind zeitweise zu 
schmieren. 

4f, An der Wippe (Abb. 6, Taf. XLIX) sind die Zapfen 
regelmälsig zu schmieren: die Abläufe und der Zulauf sind 
rein zu halten, 
Siimmtliche Hähne sind von Zeit zu Zeit, der Rück- 
»Reagens«-Pumpe (Abb. 7, Taf. XLIX) wenigstens 
zu reinigen und mit Graphitschmiere zu 


dp. 
laufhahn der 
alle Monate, 
schmieren. 


drei 


Um die Tirgeliüisse des. Betriebes “da überwachen, sind. ‘yor. 
dem die Anlage Bedienenden an jedem: Betriebstage die ‚unter 
V. 1 bis V. 3 beschriebenen Proben. vorzunehmen, E =. a 
Das Ergebnis der Proben ist das in der Anlage sul. Be 


liegende »Betriebs-Merkbuch« (Beilage A) einzutragen, eine = 


Abschrift hiervon der vorgesetzten Dienststelle monatlich. ein- Si oe 


zusenden. 


V. 1. Untersuchung des REN | 


Das Zusatzwasser-muls klar und rein sein. und einen i Kalk- ` si 


gehalt von 100° bis 120° haben, | e 
56 ccm Zusatzwasser werden -im SE E 2 bis d 
3 Tropfen des Färbemittels, einer Mischung von Mothylorange. | 
und Phenolphtalein, roth gefärbt, | u 
Nun tropft man aus dem in Zehntel. ccm getheilten Glas, 
rohre so lange 2) „-Normalsäure zu, bis die Färbung v von roth 
auf gelb umschligt. 


Die Anzahl der verbrauchten Zehntel-cem an 2, o- Normal- KÉ 


salzsäure zeigt dann den Alkalitätsgrad an. 


V. 2. Untersuchung der Sodalösung. 

Die Sodalösung soll einen in Kalkgraden vorzuschreibendew 
Sättigungsgrad haben. 

30 cem von */,)-Normalsalzsiure werden mit zwei Tropfen 
des unter V. 1. bezeichneten Färbemittels roth gefärbt und 
aus dem in Zelintel-ccm getheilten Glasrohre wird so lange Soda- 
lösung zugetropft, bis Farbenwechsel von roth in gelb eintritt. 

Hierbei ergiebt die Rechnung*), dafs, wenn der Farben- 
umschlag stattfindet, bei Zugabe von 


. . . ccm? Sodalósung, die Sodalósung . . háltig ist wel 


fe canes « « x o , 0 « < 
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Bei richtiger Gradhältigkeit der Sodalösung von |. .? sind 
somit zur Erzielung des F Areces ~. . ccm Sodalósung 
erforderlich, 

Wird bis zum Farbenumschlage mehr Sodalösung ver- 
braucht, so ist diese zu schwach, dann ist mehr Soda auf die 
Siebe zu legen. | ` 


V, 3. Untersuchung des Reinwassors.. 
3. a) Untersuchung auf deutsche Hártegrade. 


25 ccm des zu untersuchenden Reinwassers werden mit 75 com 
chemisch reinen Wassers in einem Schüttelfläschehen verdünnt. 
Aus dem in Zehntel-ccm getheilten Glasrohre wird nun Seifen- 
lösung so lange tropfenweise zugesetzt und geschüttelt, bis sich 
ein mindestens 5 Minuten bleibender Schaum bildet, der bei 
längerm Stehen nach kräftigem Schütteln wieder erscheint, 


E Auf Grund der Gleichwerthigkeitsverhältnisse zwischen n jg Nor l 


10 

mal-Salzsäure, Soda und Kalk ergibt sich: 
80 ¢ com X 5600 = x0 der Sodalósun 
verbrauchte Sodalósung in ccm ee E 


**) Hier wird eine Liste für eine Reihe von Sättigungsgraden 
eingefügt. | 


` Die Anzahl der com ‘verbrauchter Seifenlösung ergibt dann 
ach Taist und Knauss die deutschen Härtegrade wie folgt: 


3,4 com = 2° 11,3 com = 10° 
44 « = 3% | 132 « = 120 
Ch : a Ee 15,1 « = 140 
7.4 « == 60 17,0 « = 16° 
84 « = 70 18,9 .« = 18° 
94 « == 80 20,8 « == 20° 


Das gereinigte Wasser darf bei völliger Klarheit nicht 
mehr als 5 bis 8 deutsche Härtegrade zeigen, muís also iu 
der oben gegebenen Verdünnung mit chemisch reinem Wasser 
bereits bei Zugabe von 6 bis 9 cem Seifenlösung Schaum bilden. 


3. b) Auf Alkalität. 


Zu der in der Einleitung erwähnten Untersuchung des 
Reinwassers auf seinen Alkaliengehalt werden 56 ccm mit 
2 bis 3 Tropfen des Färbemittels nach Y. 1. reth gefärbt, dann 
wird aus dem getheilten Glasrohre langsam ?/,„-Normalsalzsäure 


so lange zugetropft, bis Farbenwechsel von roth in gelb erfolgt. | 


Hierbei entspricht 0,1 ccm verbrauchter */,,-Normalsalz- 
salzsäure 1 Grad Alkalität. 

Reinwasser darf nicht mehr, als höchstens die Hälfte 
seiner Härtegrade an Alkalität besitzen. 


V. 4. Untersuchung des Rohwassers. 
Die Dienststelle, welcher 
auf seine Härtegrade zu prüfen. 

Die Prüfung erfolgt ebenso, wie die unter 3a beschriebene 
Prüfung des Reinwassers, das Ergebnis ist in das Betricbs- 
Merkbuch einzutragen. 

Bei diesem Anlasse ist auch das vorgenannte Merkbuch 
zu prüfen und der Prüfungsbefund unter Mittheilung der ge- 
fundenen Härte des Rohwassers der Direction zu berichten. 

Es empfiehlt sich, die Prüfung des Rohwassers derart vor- 
zunehmen, dafs sie in verschiedene Jahreszeiten, in die Zeit der 
Trockenheit, des Regens, Frostes fällt, um die Beschaffenheit des 
Wassers unter verschiedenen äufseren Einflüssen kennen zu lernen. 

Bei wesentlicher Aenderung des Rohwassers ist die Ver- 
theilerstellung entsprechend zu ändern. 


Betriebs-Merkbuch. Beilage A. 
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Beilage B. 


Beispiel einer Berechnung für die Zusatz - Bemessung einer 
Wasserreinigungsanlage. 


1. Chemische Beschaffenheit des Rohwassers, 
Laut Bescheinigung .-. . 2 0. 


enthält das Rohwasser in . . . . . . in Li: 


die Wasser-Reinigungsanlage ` 
untersteht, hat das Rohwasser in bestimmten Zeitabschnitten ; 


z. B. Gebundene Kohlensäure 0,1056 gr 
Kalk (CaO). . . . 0,1284 « 
Magnesia (Mg O) . 0,0078 « 
Umgcrechnet auf deutsche Härtegrade (A. J, Einleitung) 
ergiebt dies: 
Gebundene Kohlensäure 13,44 deutsch, 


Kalk . . .. 12,840 « 
Magnesia . 1,09 ° < 


Die Gesammthärte beträgt daher: 
12,84 + 1,09 = 13,93% deutsch. 


= 2. Ermittelung der erforderlichen Zusatzmengen. 

Zur Ermittelung des zur Weichmachung des Wassers cer- 
forderlichen Zusatzes an Kalk und Aetznatron dienen die durch 
Professor Kalmann auf Grund der Theorie nach Professor 
Stingl gebildeten Formeln (Organ für die Fortschritte des 
Eisenbahnwesens 1893, S. 19 ff.): 

2a — b =m 
c— a =n 
Hierin bedeutet: 


a die gebundene Kohlensäure, umgerechnet auf deutsche 


Härtegrade, 

b die im Rohwasser vorhandene Menge an Kalk (Ca O) 
in deutschen Härtegraden, 

e die Gesammthärte in deutschen Graden, 

m die erforderliche Kalkmenge, 

n die erforderliche Menge an Actznatron. 


Somit ergiebt sich: 


m = 2a — b = 26,88 -- 12,84% = 14,04 ° 
als erforderlicher Zusatz an Kalk (Ca 0), 
n = c — a = 15,93 ° — 18,44% = 0,49 ° 


als erforderlicher Zusatz an Aetznatron. 

Da Aetznatron als solches nicht genommen wird, vielmehr 
aus Kalk und Soda entsteht, und zwar: 1° Actznatron aus 
1% Soda und 1° Kalk, so ist für 0,49% Aetznatron crforder- 
lich 0,49% an Kalk und 0,49% an Soda. 


a) Ermittelung des Kalkzusatzes. 
Insgesammt sind nachVorstehendem erforderlich: 14,04--0,.19 
= 14,53 Kalk. 

Die stündliche Leistungsfähigkeit der Anlage 
beträgt 6000 1. 

Da 11 14,53% oder 14,53 cgr Kalk erfordert, sind für 
eine Pumpstunde 14,53><6000 = 87,180 cgr oder rund 872 gr 
gebrannten Kalkes erforderlich. 

Da man endlich den Kalk am besten in gelöster Form 
als »Kalkwasser« zugiebt und unter der Annahme, dafs das 
erzeugte Kalkwasser wegen der gleichzeitigen V erwendung von 
Soda nicht die volle Sättigung von 120° = 1,2 gr/l, sondern 
nur ctwa 100° = 1 gr/l haben wird, 


ILL gen 
1 


in 
Da 1 gr Kalk 
gleichwerthig ist mit etwa 4 gr dickgelischten Kalkbreies, so 
sind in der Pumpstunde 872><4 = 3488 gr = 8,51 dicken 
Kalkbreies zuzusetzen. Diese Menge entspricht dem Inhalte 
eines halben Feuereimers der üblichen Grölse. 

Der Anlage ist somit alle 2 


sind dem Rohwasser 


der Stunde or Kalk zuzusetzen. 


Stunden ein Feuercimer 


306 


dicken Kalkbreies zuzuführen und dabei nach den Reagens- 
Proben (V. I) darauf zu sehen, dafs das so erzeugte Kalkwasser 
immer gleichmäfsig 100 bis 120 °hältig sei. 


b) Ermittelung des Zusatzes an Soda. 
Nach vorstehender Berechnung war dem Rohwasser 0,490 


2 
35° 0,49 cgr Soda in 1 1. 


Statt dieser 0,49 %igen Sodalösung soll eine solche von 
250° verwendet werden. 
Der Bedarf in einer Pumpstunde für 6000 l ergiebt sich dann: 


294 
0,49% : 250% = x1 : 60001; o 11,76 1 oder 


250 
rund 121 250%iger Sodalösung. 

Hierbei enthält 11 250 iger Sodalósung 250><2 = 500 cgr 
oder 5 gr Soda; für eine Pumpstunde sind daher 12><5 = 60 cgr 
Soda erforderlich. 

Jeder Sodatrog der Anlage l enthält 
100 1; zur Bereitung von 100 1 250 Viger Sodalösung sind da- 
her 1005 = == 500 gr = !/, kg Soda erforderlich. Diese Menge 
ist auf jedes Sieb aufzubringen. 


a 5 
Soda zuzusetzen, also eine Lósung von 5 


3. Eintheilung des Ueberfallrandes am Vertheiler. 


Der Vertheiler (III 1 und Abb. 2, Taf. XLIX) hat das zu- 
fliefsende Rohwasser selbstthätig in dem Verhältnisse der Menge 
des zu reinigenden Rohwassers zu der des Zusatzwassers, Kalk- 
wasser und Sodalösung, zu theilen. 

Aus den vorstehend unter 2a und 2b für die Reinigung 


Betrieb der Wasserreinigungs-Anlagen der Bauart Wehrenfennig. 


der in einer Pumpstunde geförderten Wassermenge von 6000 1 
ermittelten Mengen an Kalkwasser und Sodalösung ergiebt sich: 


Rohwasser : Kalkwasser : Sodalösung = 60001:8721:121. 


Ist der Kreisumfang des Vertheilers L mm, so mufs dem- 
nach die Ueberfalllänge betragen: 


Für das Rohwasser: 


L 
AAA >< 6000= . . + 0,871 L mm 
(60004-87212) ~~ 9, 
für das Zusatzwasser: 
L 
re Fe te 872 = 0,127 L mm 
(6000-1872 F12) ~~ i 
für die Sodalösung: 
L 
EE KS 0,002 Lmm 
(6000-4873 +12) — 
Zusammen . 1,000 L mm 


Im vorstehenden Verhältnisse ist demnach die Ueberfall- 
länge des Vertheilers für ; . durch die ver- 
stellbaren Wiinde zu theilen; diese Theilung gilt so lange, als 
nicht eine andere chemische Beschaffenheit des Rohwassers, als 
die unter 1 gegebene und den Berechnungen unter 2a und 2b 
zu Grunde gelegte, eintritt. 

Die gesammte Ueberfalllänge L ist = 1000 mm, also sind 
die Theillängen: 

1—3—3—2 (Abb. 2, Taf. XLIX) = 871 mm 
1—2 (Abb. 2, Taf. XLIX) = 127 mm 
3—3 (Abb. 2, Taf. XLIX) = 2mm. 


Beilage C. 


a) Erfordernis an Zusatzstoffen. 
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Erforderliches Zusatzmittel 
E Ergebnifs der Wasser-Untersuchung wre eu | fact ande Pumpstande 
Anlage © S 3 a ES 2 ons ES SEN 
NG: i S ER- = 2 = oe 2 |S] 22s} E | SA | SES | Anmerkung. 
in 3 153 5 o | # & Eee ed. Aas ge E 
= ne e 3 , 86 S Salafia] E 235 |33ae 
Ba 158 3 = s gR 2 |823|353| 3 | 28 | 38s | 
Z = BI 
ee A AA E d = A EIER. IIA ¡EA Us 
lem] grin 11 mer 1813 xl AA 
1 |Lant Beispiel] 6 0,1056 | 0,1284 | 0,0078 | 13,93 Se 0,15 0,6 10 0,9 3,9 60 
| | | 
b) Ausstatiung der Prúfungseinrichtung. | 10. Reinigungsbiirste für Glasrohre . : Stiick I 
Ein Kasten, zugleich Titrirgestelle enthaltend: 11. ?/,-Normal-Salzsáure, zugleich als Spritfläsch 
1. Gestell I mit chen verwendbar Sp Flasche 1 
a) */, 9-Normal-Salzsdure DN Fläschchen 2 | 12. Einsatz, Heber, hierzu l Stück 1 
b) Seifenlösung nach Clark . . « 2 | 13. Oxalsaures Ammoniak . . Schachtel 1 
c) Färbemittel, Methylorange mit Phenol- 14. Gurcuma-Papier . ee « I 
phtalein SC . Tropfflischchen 1 | 15. Filterpapier , Blatt 2 
d) Probiergläser Stück 4 | 16. Chemisch reines Wasser Flasche 1 
2. Gestell II mit 
e) 2/,)-Normal-Aetznatron (alkoholische Lö- d Handwerkzeuge und Vorrathbestand. 
sung) . . Sr $ Fläschchen 1 1. Krücke zum Kalklöschen . a a: Stiick 1 
f) ?lio Normal- Sodalösung E i. we « 1 | 2. Schöpflöffel für Kalk . . . 2 . 2 .. . «o 1 
g) Natronkalk . . oe x Stópselrohr 1 | 3. Fafsschaufel fir Kalk . . . . . . . . « 1 
3. Schiebebrett mit 4, Kalkeimer bis 8,0kg . . . ... . 2... « I 
h) Mefszylinder nach ccm getheilt . Stück 1 5. Schlauch für den Kalk . . . 2 . ne f} 
i) Kochkolben mit Filtertrichter . . . . . « 1 6: Soda Dimer a si e Se won asa ee gl 
k) Schüttelfläschehen « 2| 7. Feuerlösch-Eimer . . . 2 ...... « 1 
4, Zerlegbares Kochgestell mit Sieb und Spiritustampe « 1 H Wasserkanne . . .... . . . . .. ek St 
5. Melsrohrkluppen, hölzerne . . a Fe 2 9. Dezimalwage . . . ZE « 1 
6. Saugrohr (Pipette von 25 ccm Inhalt). « 1 | 10. Kistchen mit 8 Stück Messinggewichten DECH « 1 
7. Melsrohr mit Kautschukschlauch und Quetsch- 11. Eisengewichte zu 5,0 kg . . . . .... « 2 
hahn. 25 cem Inhalt . . . 2 202. « 3|12. « AE ee oe, Aa er e 1 
8. Desgleichen mit 10 cem Inhalt. . . .. . « 1113. E gr A E e « 1l 
9, Kautschukschlauch etwa SC m 0,5 ' 14. « E O e 


Für die Redaction verantwortlich: Geh. Regierungsrath, Professor G. Barkhausen in Ee 
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©. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. i 1902, Taf. I, 


Abb. 1. AAT vor und hinter einer unter 80° gegen das Gelände Bepeigien Wand. 


Schubert: Die Form und Gröfse der Schneeablage- 
rungen an Schneezäunen. 
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Abb. 3. Ablagerung vor und hinter einer unter 75% gegen das Gelände geneigten Wand nach dem Schnee- | 
i i 1901, | 
treiben vom 2. Februar 1901 | Abb. 4. Ablagerungen'vor und hinter einer unter 75° gegen das Gelände aufgestellten dichten Wand nach dem Schnee- 


P: | e nae | treiben vom 23, Februar 1901. 
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Abb. 5. Ablagerung v vor einem ee LE dichten Zaune. 
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Abb. 6. Ablagerung vor einem amerikanischen Bockzaune, Abb. 7. BA Een ee eines Einschnittes. 
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_Abb. 9, Schneeablagerungen an einem Zaune mit 5 cm weiten Schlitzen, 


Druck der Kgl, Universitätsdruckerei von H. Stürtz, Würzburg. 
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1902, Taf. H, 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. j 


em weiten Schlitzen. 


eablagerungen an einem Zaune mit 15 


„Ab un Sehne 


Abb, 1. 


gen an einem Zaune mit 5 cm weiten Schlitzen. 
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Abb. 4. Schneeablagerung an einem Drahtzaune mit 9 mm Maschenweite. 
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Abb. 6. Ablagerung am Zaune aus Drahtgewebe von 3 mm Maschenweite. 
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Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 1902, Taf. 111, 


Schubert: Die Form und Gröfse der Schneeablagerungen an Schneezäunen. 


Abb. 1. Schneeablagerung am Zaune aus Rohrschilf nach dem Schneetreiben am 2. Februar 1901. 
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Neue er XL. Band. 


Schmierpressen für Lokomotiven. 
Von Patté, Eisenbahn-Bauinspektor, Vorstand der Maschinen-Inspektion 1 zu Hannover. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 16 auf Tafel 1. 


1. Allgemeines. | findet mithin hier nicht statt, vielmehr steht die Oclzufihrung 
Die von den preufsischen Staatsbahnen seit dem Jahre 1898 | in geradem Verhältnisse zur Fahrgeschwindigkeit. 
beschafften Heilsdampf- Schnellzuglokomotiven gaben Veran- Die Presse steht entweder auf dem Fiihrerstande oder 


lassung, die bis dahin zum Schmieren unter Dampf gehenden dem Laufbrette, Erstere Anordnung gewährt genügend Schutz 
Teile verwendeten Auftrieböler für diese Lokomotiven durch gegen Einfrieren, gestattet gute Ueberwachung auch bei Nacht 
Schmierpressen zu ersetzen, um ausreichende und gleichmäfsige | und bietet dic Möglichkeit, die Presse nach Versagen des An- 
Oelzuführung unbedingt sicher zu stellen. Diese ist geboten, tricbes von Hand zu bedienen. Anderseits ergeben sich bei 
da der Wärmegrad des überhitzten Dampfes 325 bis 350°C. dieser Aufstellung lange Oelleitungen, welche deshalb möglichst 
erreicht, und da die verwendeten Kolbenschieber sorgfältiger vermieden werden müssen, weil die sich ansammelnden Luft- 
Schmierung bedürfen, Um diesen Zweck zu erreichen, erhält | mengen die gleichmäfsige und sichere Oelzuführung ungünstig 
jede Schmierstelle eine Oeclzuführung, jeder Kolbenschieber beeinflussen. 

deren sogar zwei, während die Auftrieböler je eine gemeinsame Um möglichst unabhängig von den beim Oeffnen und 
Oelleitung für beide Schieber und beide Kolben bei Zwillings- Schliefsen des Oelers auftretenden Druckschwankungen zu sein, 
lokomotiven, oder für Schieber und zugehörigem Kolben bei ` werden Rückschlagventile angewendet, welche verhindern, dafs 


Verbundlokomotiven, besitzen. bei entstehender Luftverdünnung im Schicberkasten Lecrsaugen 
Der Verwendung der Pressen stellten sich anfänglich ver- ; der Leitungen eintritt. 

schiedene Schwierigkeiten entgegen, hervorgerufen durch die Die tadellose Wirkung dieser Ventile ist für die sichere 

besonderen Verhältnisse, unter denen Lokomotiven im Gegen- | und gleichmälsige Oelzuführung von wesentlicher Bedeutung. 


| 
satze zu Dampfmaschinen arbeiten. In erster Linie galt es, | Als ein Nachteil der Aufstellung der Presse auf dem 
sichere und gleichmälsige Oelzuführung auch unter häufig | Führerstande ist noch zu bezeichnen, dafs der Platz auf der 
wechselnden Dampfspannungen zu erzielen und Lcersaugen der  Heizerseite und der Austritt zum Laufbrette namentlich durch 
Oelleitungen beim Leerlaufe zu verhüten. Ferner waren Vor- | grölsere Pressen beengt wird. 
kehrungen zu treffen, um die Presse gegen Einfrieren und | Bei Aufstellung auf dem Laufbrette, zweckmälsig nahe an 


Verschmutzungen zu schützen und gegen die auftretenden : den Zylindern, ist eine Umhüllung der Presse zum Schutze gegen 


| 
heftigen Stölse genügend widerstandsfaihig zu machen. | die Witterung, Staub und Schmutz und eine Ileizvorrichtung 
Die nach Vornahme verschiedener Verbesserungen erzielten | zur Verhütung des Einfrierens erforderlich, 
befriedigenden Ergebnisse haben schliefslich zur Verwendung Diese läfst sich in einfachster Weise durch Jlerumfúhren 
der Schmierpressen auch bei anderen Lokomotiven geführt. cines mit Abdampf gespeisten Rohres oder durch besonders 
Während die bisher üblichen Auftrieböler das Oel den | angeordnete Ileizkanäle für Abdampf bewirken. 
Leitungen durch Auftrieb im Wasser in Gestalt von Tropfen Für die Art des Antriebes ist der Aufstellungsort ohne 


zuführen, wird der Schmierstoff bei den Pressen durch Stempel | Belang. Sämmtliche Stempel, deren zwei, vier, sechs und noch 

in die Leitungen gedrückt. Die Pressen erhalten ihren An- | mehr vorkommen, sind vereinigt und mit gemeinsamem Antriebe 

trieb vom Triebwerke der Lokomotive, sind mithin während | verschen. Dieser besteht aus einer Schraubenspindel, welche 

der Fahrt in Tätigkeit, beim Stillstande der Lokomotive | durch Schneckenrad und Schnecke von der Kurbel oder 

ausser Betrieb. Die unnütze Schmierung, welche bei den Auf- | Schwinge aus mittels Schaltwerkes in Drehung versetzt wird, 

triebölern während des Stillstehens der Lokomotive eintritt, | Der Antrieb von der Schieberstange aus ist wegen der 
Organ für die Fortschritte des Eisenbabnwesens. Neuo Folge. XL. Band. 1. Heft. 1963 1 


2 


wechselnden Grölse des Schieberweges weniger zu empfehlen, 
Durch Drehung der Spindel wird ein mit Muttergewinde ver- 
sehenes Querhaupt für sämmtliche Stempel abwärts bewegt und 
dadurch das in den Prelszylindern befindliche Oel in die von 
jedem Zylinder abzweigende Oelleitung gedrückt. 

An Stelle dieser durch die Spindel gleichmäfsig abwärts 
bewegten Stempel werden auch Pumpenkolben verwendet, 
denen durch Excenter eine hin- und hergehende Bewegung 
zum Ansaugen und Hineindrücken des Oeles ertheilt wird. 

Die Spindel wird entweder durch Sperrräder, Reibungs- 


ráder oder Kugelschaltwerke in Umdrehung versetzt, von denen | 


der letztgenannte Antrieb als der zweckmälsigste bezeichnet 
werden darf. 

Zur Erzielung sparsamen Oelverbrauches bedarf es der 
genauen Feststellung der für die zu schmierenden 
erforderlichen Oelmengen, um hiernach die Stempelquerschnitte 
bestimmen zu können. Wie bereits erwähnt, erhält jeder 
Schieber und Kolben das Oel durch besondere Leitung. Wenn 
den Zylindern auch durch den aus den 
kommenden Dampf stets Fett zugeführt wird und diese daher 
cine Unterbrechung der Oelzuführung vertragen können, so 
mufs bei Lokomotiven auch auf längere Zeit dauernde Ab- 
sperrung des Dampfes während der Fahrt gerechnet werden. 
Es kann daher im Allgemeinen wie bei ortsfesten Maschinen 
auf unmittelbare Oelzuführung zu den Zylindern nicht ver- 
zichtet werden. 


Durch eingehende Versuche ist das Verhältnis der Quer- | 


schnitte der Prefsstempel bei 2/4 gekuppelten Verbund-Schnell- 
zuglokomotiven festgesetzt wie folgt: 
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Bei den Zwillings-Heilsdampflokomotiven ist das Verhält- 
nis zwischen Schieber- und Kolbenschmierung etwa S : K = 40 : 30. 
Bei diesen Lokomotiven finden zweckmäfsig sechs- 

: stempelige Pressen Verwendung, um jedem Kolbenschieber 
| durch je zwei Leitungen Oel zuführen zu können, Dadurch 
wird eine ausreichende Schmierung der aus zwei Kolbenkörpern 
| bestehenden, durch Kolbenstange verbundenen. Schieber ver- 
| bürgt. Bei Verbund-Lokomotiven ist der Oelverbrauch auf 
| der Niederdruckseite geringer, weil der von der Hochdruck- 
| seite kommende Dampf Fett mit sich führt. 
| Zwecks genauer Einstellung der Pressen ist der Schalt- 
' hebel für den Angriff der Schubstange mit einer Anzahl 
| Löchern versehen, welche die Regelung des Stempelweges durch 
| Einstellung der Hebellänge ermöglichen. 
| Nach den bisherigen Erfahrungen ist die Annahme be- 
| gründet, dafs es gelingen wird, den Oelverbrauch der unter 
Dampf gehenden Theile, welcher bislang 4,5 bis 6,0 kg beträgt, 
auf 3 bis 4kg für 1000 Lokomotivkilometer herabzudrücken. 
' Ob indes die Pressen die Auftrieböler ganz verdrängen werden, 

namentlich bei den bisherigen Lokomotiven, muls noch dahin- 

gestellt bleiben. Deren Vortheile: geringe Raumbeanspruchung 

und sichtbare Tropfenbildung, welche eine stete Ueberwachung 

der Oelzuführung gestattet, sowie das Fehlen beweglicher, der 

Abnutzung unterworfener Teile, haben die in grolser Zahl auf 
| den Lokomotiven der preufsischen Staatsbahnen vorhandenen 
| de Limon'schen Oeler bei den Lokomotivbeamten allgemein 
| beliebt gemacht. Ihre Wirkungsweise lälst bei sachgemiifser 
Behandlung, welche vorzugsweise in gründlicher, in ange- 
messenen Zeiträumen vorzunehmender Reinigung mittels Soda- 

lösung und im Durchblasen von Dampf besteht, nichts zu 
| wünschen übrig. 
| 2. Die Schmierpresse von Ritter. 

Abb. 1 bis 5, Taf. I. 

e in Textabb. 1 und den Abb, 1 bis 4, Tafel I dar- 
Ritter’sche Presse besteht aus sechs durch den 


Jg e 


| 
| D 


| gestellte 


Abb. 1. 
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Stempelkopf B fest miteinander verbundenen Stempeln A nebst 
den dazugehörigen Prefszylindern. Die Bewegung der Stempel 
erfolgt durch die Schraubenspindel C, welche den mit Mutter- 
gewinde versehenen Stempelkopf B auf- und abwärts bewegt. 
Die Füllung der Prefszylinder erfolgt durch die auf beiden 
Seiten angeordneten, mit Dreiwegehähnen versehenen Oelbe- 
hälter R in der Weise, dals die Stempel nach Oeffnung der 
Hähne durch die Handkurbel G hochgeschraubt werden. Die 
Flügelmutter F ist zu diesem Zwecke zu lösen. Zur Inbe- 
triebsetzung sind die Handgriffe der Hähne nach unten zu 
drehen, wodurch die Verbindung zwischen den Prefszylindern 
und Oelleitungen hergestellt wird, sodann ist die Handkurbel 
cinige Male herumzudrehen, um genügend Anfangsdruck zu 
erhalten, und die Flügelmutter fest anzuziehen. Die tiefste 
Stellung der Stempel, bei welcher die Zylinder entleert sind, 
ist durch einen an der Aufsenseite angeordneten Zeiger kennt- 
lich gemacht, 

Zum Schutze gegen Einfrieren und zur Erwärmung dick- 
flüssigen Oeles sind Dampfleitungen Z um die Presse herum- 
geführt. 

= Der Antrieb wird eingeleitet durch den Schalthebel O, 
auf welchem der verschiebbare Kloben P als Angriff der Zug- 
stange angeordnet ist. Der Schalthebel bewegt mittels der 
Klinken M und der Klinkenscheibe L die Schneckenwelle H 
und damit das lose auf der Spindel C sitzende Schneckenrad D. 
Letzteres wird durch die Feder E und Flúgelmutter F in feste 
Verbindung mit der Spindel gebracht, wodurch die Bewegung 
des Schaltwerkes auf die Spindel und damit auf die Stempel 
übertragen wird. Diese Feder verhütet auch eine Drehung | 
der Spindel bei tiefster Stellung der Stempel und Zerstörungen 
der Presse bei Unachtsamkeit der Mannschaft. 

Ein Zurückschwingen der Klinkenscheibe wird durch die 
anziehbaren Bremsfedern K im Lagerdeckel verhindert. 

Das ordnungsmälsige Arbeiten der Presse ist an der 
gleichmälsigen Drehung der Handkurbel zu erkennen. Steht 
diese still, so ist entweder die tiefste Stellung der Stempel 
erreicht, also die Presse entleert, oder die Feder E oder die 
Bremsfedern K sind nicht genügend gespannt. Auch zu grolse 
Reibung wegen mangelhafter Schmierung kann die Ursache des 
Stillstehens sein. 

Eine solche Presse hat auf einer Heifsdampflokomotive ` 
der Eisenbahndirektion Hannover über cin Jahr anstandslos ge- 


A 
7 


arbeitet, ohne zu irgend welchen Störungen Anlals zu geben. ` 


Um Leersaugen der Leitungen zu verhindern, ist das in 
Abb. 5, Taf. I dargestellte Rückschlagventil in unmittelbarer 
Nähe der Zylinder in jede Oelleitung eingebaut. Die Ventil- 
feder drückt das Ventil, welches sich bei jeder Drehung der 
Spindel öffnet, um das in die Leitungen geprefste Oel durch- 
auch bei Luftverdünnung im Schieberkasten, auf seinen Sitz 
zurück. 

Durch Oeffnen des Vierkanthahnes ist festzustellen, 
Leitung ordnungsgemäls gefüllt ist. 

Vor Eintritt des Oeles in den Schieberkasten findet innige 


3. Die Schmierpresse von Michalk. 
Abb. 6 bis 12, Taf. I. 

In Textabb. 2 und den Abb. 6 bis 10, Taf. I ist eine 
vierstempelige Presse dargestellt, welche mit gutem Erfolge 
auf einer Verbund-Schnellzuglokomotive der Eisenbahndirektion 
Hannover verwendet ist. Als Antrieb dient ein Kugelschalt- 
werk, welches sich vor anderen Antriebvorrichtungen dadurch 
auszeichnet, dals es keiner besondern Wartung, Einstellung 
oder Nachstellung bedarf, und bei guter Haltbarkeit und ge- 
ringer Abnutzung durchaus zuverlässig wirkt; die hin- und 
hergehende Bewegung der Schwinge wird durch den Schalt- 
hebel S (Abb. 6, Taf. I) und das Kugelschaltwerk auf 
Schnecke und Schneckenrad und von Letzterm durch E 
Riegelkuppelung auf die Schraubenspindel übertragen (Abb. ( 
bis 7, Taf. I), Schnecke und Spindel sind mit a 
Widerlagern bd ausgerüstet, durch welche leichter Gang der 
Presse auch beim Zurückdrehen der Spindel bei Füllung der 
Prefszylinder erzielt wird. Zum Füllen ist der Riegel tt nach 
geringem Zurückdrehen der Kurbel durch Seitwärtsdrücken 
der Klinke k zurückzuschie- 
ben und damit die Kuppe- 
lung t auszuschalten, 

Die Füllung erfolgt so- 
dann ähnlich wie bei 
Ritter’schen Presse durch 
Hochschrauben der Stempel. 
My Es ist darauf zu achten, 
Ø dafs das Füllgefäfs beim 
Hochschrauben der Stempel 
nicht leer wird, damit keine 
Luft in die Zylinder tritt. 
Als eine Vereinfachung ist 
die Verwendung cines ge- 
meinsamen Füllgefälses für 
sämmtliche Zylinder mit nur 
einem THahne zu bezeichnen, 
während andere Pressen für 
jeden Zylinder eine beson- 
dere Füllvorrichtung mit je 
cinem Hahne besitzen. 


2. 


Abb. 


der 


In der tiefsten Stellung der Stempel findet cine selbst- 
thätige Ausrückung mittels der als Ausrücker ausgebildeten 


Spindelmuttern (Abb. 6 u. 9, Taf. T) statt, so dafs auch hier eine 


Zerstörung der Presse in Folge Unachtsamkeit ausgeschlossen ist. 


An den Zylindern befinden sich 
Sicherheitsventile (Textabb. 8, Tat. 


auf 17 at eingestellte 
I), welche in Wirksanı- 


= keit treten, wenn die Oclleitungen durch irgend welche Umstände 
. verengt oder verstopft sind. 

. 
zulassen, nach Aufhören des Druckes der Stempel, insbesondere | 


Die zur gleichmälsigen Erhaltung des Ocldruckes in den 
Leitungen und Verhütung des Leersaugens der letzteren 


' dienenden Oeldruck-Rúckschlagventile sind aus Abb, 
ob die 


- getroften, 


Vermischung mit Dampf und beim Austreten aus der engen ` 


Düse des Rückschlagventiles Zerstäubung statt. 


soll. 


11, Taf. 1 
ersichtlich. 

Aufserdem hat Michalk noch besondere Vorkehrungen 
durch welche nicht nur cme Ersparnis an Ocol er- 
zielt, sondern auch die Schmierung wirksamer gestaltet werden 


Dieser sogenannte Oclsparer schützt das Oel vor Bei- 


mischung von Niederschlagswasser, erwärmt cs auf die für die 
Schmierstelle erforderliche Dampfhitze und führt das so vorbe- 
reitete, weder vom Dampf noch Wasser mehr zu beeinflussende 
Oel den Gleitflächen zu. 

Besondere Einrichtungen im Schieberkasten bieten ferner 
Gewähr dafür, dals dies Oel unbeeinflufst von dem Wechsel 
der Dampfspannung an die richtige Stelle der Gleitfläche gelangt. 

Die Ansicht der Presse ist aus Textabb. 2, die An- 
bringung an der Lokomotive aus Abb. 12, Taf. I ersichtlich. 
Der Antrieb erfolgt hier von der Schwinge, kann aber, wie 
mit gestrichelten Linien angedeutet ist, auch von der Rad- 
achse bewirkt werden, Die Presse steht auf dem Führerhause, 
durch f sind die Oeldruck-Rückschlagventile, durch e die Oel- 
sparer bezeichnet. 

4, Die Schmierpumpe von Friedmann. 
Abb. 13 bis 16, Taf. I. 

Das Oel wird den Schmierstellen nicht durch Abwärtsbe- 
wegung von Prefsstempeln, sondern durch Tauchkolben zuge- 
führt, welche durch Excenter in hin- und hergehende Be- 
wegung gesetzt werden. Zur Regelung der Oelzufúhrung diente 
bislang ein für sämmtliche Schmierstellen gemeinsamer, mit 
Schlitz versehener Drehschieber, der während des Saugens Oel 
in den Pumpenzylinder treten läfst, während des Drückens die 
Oclzutiihrungskanile nach cinander öffnet und abschlielst. 
Excenter nebst Drehschieber sitzen auf einer Spindel, welche 
in gleicher Weise, den Pressen, durch Schaltrad, 
Schnecke und Schneckenrad angetrieben wird. Diese in Text- 
abb. 3 dargestellte Bauart hat den für gleichmälsige und 


Abb. 3, 


wie bei 


sichere Schmierung zu stellenden Anforderungen nicht durch- 


weg entsprochen, namentlich in Folge Auftretens von Un- 
dichtigkeiten an dem Drehschieber und den Rückschlagventilen, 
und ist inzwischen durch die in Abb. 13 bis 16, Taf. I dar- 
gestellte Anordnung ersetzt. Diese unterscheidet sich von der 
erstbeschriebenen Bauart zunächst dadurch, dafs soviel von einer 
gemeinsamen Excenterwelle getriebene Pumpen zur Anwendung 
gelangen, wie Schmierstellen vorhanden sind, 

Jeder der vier Ocler ist für sich einstellbar, und pumpt 


der zugehörigen Verbrauchstelle das Oel unbeeinflulst von den 
in den Leitungen auftretenden Gegendrücken zu. 

Bei den durch die Doppelexcenter EE, eingelciteten aut- 
und abgohenden Bewegungen der Kolben p und q wird das 
Oel durch die oberen Oeffnungen o und y vom Oelbehálter 
angesaugt und durch die untere Ocffnung y in den Druckraum 
k gedrückt. Die Bewegung der beiden Kolben p und q gegen- 
einander ist eine derartige, dals eine unmittelbare Verbindung 
zwischen Druckraum k und Oelgefäls nicht eintreten kann. 
Die Regelung der Oelzuführung erfolgt durch Veränderung des 
Hubes des Kolbens p. . Die Vergröfserung der Oelzuführung ge- 
schieht durch Niederschrauben, die Verminderung durch Heraus- 
schrauben des Anschlagbolzens R. 

Jede Leitung enthält ein Rückschlagventil v, welches nach 
Entfernung der Kappe t nachgesehen und gereinigt werden kann, 

Der Antrieb erfolgt durch Sperrgetriebe mittels des Schalt- 
hebels L. 

Derartige Pumpen sind bei den österreichischen Staats- 
bahnen dem Vernehmen nach seit längerer Zeit mit gutem Er- 
folge in Betrieb und werden auch neuerdings auf den preufsi- 
schen Staatsbahnen erprobt. | 

Ein Vorzug dieser Bauart ist die Einfachheit in der Be- 


dienung. Nach Füllung des Oelbehálters ist die Pumpe be- 
triebsfähig. Es bedarf keiner Einstellung von Hähnen, keines 


Hochschraubens von Prefsstempeln und Loskuppelns des Trieb- 
werkes. Auch ist keine selbsttätige Ausrückung erforderlich. 
Ein weiterer Vorteil besteht darin, dafs alle bewegten Teile 
in Oel laufen. 


5, Die Wagner'sche Sehmierpresse, 


Der Vollständigkeit halber soll die bereits friiher*) be- 
schriebene, auf bayerischen Bahnen versuchsweise verwendete 
Wagner'sche Presse den anderen gegenüber gestellt werden. 
Das Oel wird durch die Prefsstempel nicht unmittelbar nach 
der Schmierstelle, sondern zunächst in eine Zerstäubungsvor- 
richtung gedrückt und von hier mittels einer Frischdampf- 
leitung einem Vertheilungsschieber zugeführt. Dieser ist so 
eingerichtet, dals bei geöffnetem Regler nur die Schieber, bei 
Leerlauf nur die Kolben geschmiert werden. Diese Einrich- 
tungen haben noch den Zweck, Zusatz vom Graphiol zu dem 
Mineralóle zu ermöglichen, um chemische Zersetzungen und da- 


' mit der Verminderung der Schmierfähigkeit bei Anwendung 
' überhitzten Dampfes entgegenzuwirken, die Reibung zu ver- 


ringern und Ansammlungen fester dliger Rückstände in den 
Schieberkasten zu vermeiden. 


Bei den preufsischen Staatsbahnen hat die Anwendung 
von Graphiol für die unter Dampf gehenden Teile keine Vor- 
theile ergeben. Hier wird ein gemischtes Oel mit hohem Ent- 
flammungspunkte verwendet, bei welchem weder chemische 
Zersetzungen, noch Einbulse an Schmierfähigkeit auch bei 
hohem Dampfdrucke und überhitztem Dampfe zu fürchten sind. 
Dagegen hat sich die Verwendung von Flockengraphit zum 
Bestreuen der Stopfbüchsenpackungen als recht vorteilhaft 
erwiescn. Dic damit behandelten Dichtungen zeichnen sich 
durch ihre Haltbarkeit, die Kolben- und Schieberstangen durch 
Glätte und geringe Abnutzung aus. 


* Organ 1900, $. 62. 
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Achsenzahl der Güterzüge und Kohlenverbrauch. 


Von E, Fränkel, Eisenbabn-Bauinspektor in Breslau. 
Hierzu Zeichnung Abb. 17 auf Tafel L 


Bei sinkender Achsenzahl der Güterzüge nimmt der 
Kohlenverbrauch für 1 Achskm. zu, ebenso der Bedarf an | 


Zug- und Lokomotivmannschaften, weil deren Ausnutzung eine 
ungúnstigere ist, als bei Zügen mit grófsten Achsenzahlen. 
So ist bei den preufsischen Staatsbahnen der Kohlenverbrauch 
für 1000 Achskm. aller Art seit dem günstigsten Jahre 1895 
von 0,35t auf 0,45t im Jahre 1900, also um 28,5%/, ge- 


stark gedrosseltem Regler gefahren, was einer ungünstigen 
Dampfwirkung im Zylinder und hohem Kohlenverbrauche für 


die Arbeitseinheit, also für ein Achskm. entspricht. 


stiegen, während die Achsenzahl der dieses Verhältnis am | 


meisten beeinflussenden Güterzüge von 79 auf 67, also um 
15,3 %/, gefallen ist. 

Am deutlichsten geht dieser Zusammenhang aus 
schaubildlichen Aufzeichnung (Abb. 17, Taf. I) hervor, welche 
sich über einen Zeitraum von 10 Jahren erstreckt. Zunächst 


ke hätte zur Herbeiführung geringen Kohlenverbrauches 
mit den wachsenden Leistungen und Abmessungen der Lokomo- 
tiven auch die zu fördernde Achsenzahl zunehmen müssen; 
aber gerade das Gegenteil ist der Fall gewesen, sehr zum 


‚Schaden der Wirthschaftlichkeit. 


Wenn man den oben berechneten, günstigsten Einheitssatz 


` yon 1895 zu Grunde legt und dabei die gestiegenen Kohlen- 


der : 


ist ersichtlich, dafs trotz steter Vermehrung der Achsbelastung ` 


der Güterwagen um”etwa 20°/, seit 1891 und gleichmälsiger 
Vermehrung der Personenwagen- Achskilometer bei stets 


wachsender Geschwindigkeit der Einheitskohlenverbrauch mit : 


steigender Achsenzahl der Güterzüge abnimmt und umge- 
kehrt. Abgesehen von der etwas sprunghaften Zunahme im 


Jahre 1897 in Folge Aufhebung der Belohnung für ersparte 


Kohlen, zeigen die beiden Linien 4 und 5 einen ziemlich 
gleichartigen, diese Abhängigkeit bestätigenden Verlauf. 
zeigen 8 und 9, dals die Güterachskm. stärker zugenommen 
haben, als die Personenwagen-Achskm. E 

Die Linie 4 ist also noch dazu günstig beeinflufst, weil 
ja für ein Güterzug-Achskm. weniger Heizstoff erforderlich ist, 
als für ein Personenzug-Achskm. Eine Trennung der bezüg- 
lichen Aufschreibungen ebenso wie für den durchschnittlichen 
Mannschaftsbedart der beiden Zuggattungen ist sehr schwicrig, 
da bei grölseren Balnbetrieben sehr verwickelte Beziehungen 
hierfür vorhanden sind. Daher wurde von der Ermittelung 
des auf Achskm. bezogenen Mannschaftsbedarfes bei verschie- 
denen Zugbelastungen Abstand genommen, welcher aber, wie 
oben erwähnt, ebenfalls zu Ungunsten der kürzeren Züge 
ausfallen mulís, 

Gewils ist es kein blofser Zufall, dafs das Jahr der Neu- 
ordnung der Eisenbahnverwaltung 1895 mit gröfsten durch- 


Ferner 


schnittlichen Zugbelastungen von 79 Achsen, auch für die 


Gesammt-Betriebsausgaben einen Mindestwert ergab, und seit- | 


her stetes Ansteigen dieser erfolgte, obschon andere Umstände 
hier mitgewirkt haben. 

Trotzdem wäre es verfehlt, die aus Betriebs-, Verkehrs- 
und Sicherheitsgründen seit jener Zeit verminderte Achsenzahl 
der Güterzüge etwa erhöhen zu wollen; anders aber liegt die 
Frage, ob es nicht angängig ist, die durch Kürzung der Züge 
verursachten Mehrkosten an Mannschaften und Betriebsbedarf 
durch verkürzte Fahrzeiten und Aufenthalte auszugleichen. 

Zwar ist in den letzten Jahren die Fahrgeschwindigkeit 
der Güterzüge etwas erhöht worden, aber bei weitem nicht im 
Verhältnisse zu der ebenfalls gesteigerten Leistungsfähigkeit 
der Lokomotiven. Insbesondere auf der Wagerechten wird, wie 
man sich leicht bei Fahrten auf diesen überzeugen kann, mit 


preise berücksichtigt, so würde bei den gegenwärtigen Ver- 
hältnissen immerhin ein Mehrbetrag für Kohlen von etwa 12 
bis 15 Millionen Mark auf ein Jahr zu verzeichnen sein. 

Es mag daher untersucht werden, ob die übeln Folgen 
dieser nicht zu vermeidenden, entgegengesetzten Int- 
wickelung von Lokomotiv- und Zug-Grölse, nicht vermindert 
werden können. 


ganz 


Die Entwickelung des Lokomotivbaues geht dahin, mög- 
lichst grofse Züge ungetheilt und ohne Vorspann über die 
malsgebenden Steigungen zu schleppen, und so wurden nicht 
nur die früher üblichen Kessel zur Erhöhung der Dampt- 
erzcugung vergrölsert, sondern auch die Dampfspannung und 
Zylinderdurchmesser, sodafs die Gesammtleistung der Lokomotiven 
erheblich wuchs. Kein Wunder also, wenn diese »Gebirgs- 
lokomotiven« bei Verkürzung der Züge auf der Ebene etwa die 
Rolle des Pferdes vor dem Kinderwagen spielen. Die ungünstige 
nur durch gröflsere Fahrgeschwindigkeiten 
ausgeglichen werden. Da die Zugkräfte bei den meist in Be- 
tracht kommenden Geschwindigkeiten nur wenig wachsen, bei- 
spielsweise von 20 auf 30 und 40 km/St, nach den bekannten 


Ausnutzung kann 


f 
i 


Formeln nur 16°;, und 20°, 
jedenfalls erst dann merklich ansteigen, wenn der günstigste 
Das. kann 


so wird der Kohlenverbrauch 


Füllungsgradl überschritten ist. natürlich nur von 
den Dienststellen festgestellt werden, welche die Zugkraft für 
die betreffenden Züge stellen, ebenso sind die 
schläge für Anfahren, Halten und besondors für die Steigungen 
ganz von der Bauart der Lokomotive und dem Verhältnisse 
ihres Gewichtes zu dem des Zuges abhängig. 

Diese Gröfsen werden an einer Stelle 


festgesetzt, welche von den Einzelheiten und Abmessungen der 


nötigen Zu- 


aber gewöhnlich 


Zuelokomotiven keine Kenntnis hat und durchaus nicht nach 


allgemeinen, sondern nach ganz verschiedenartigen Grund- 
sätzen. Grade diese Zuschläge haben grofsen Kinflufls auf die 


»Grundgeschwindigkeits und vermindern sie oft in unnötiger, 
wenig günstiger Weise; insbesondere schädlich wirken sie nach 
dieser und wirthschaftlicher Richtung, wenn Grundgeschwindig- 
keit und Zuschläge nicht für die mittlere Achsenzahl der Züge 
berechnet sind. Es ist viel weniger Verlust, wenn nur die aus 
Verkehrsgründen selten vorkommenden Züge mit 
grölsten Achsenzahlen mit Anstrengung der betreftenden Loko- 
motiven, also ungünstigem Kohlenverbrauche gefahren 
werden, als wenn man die häufiger vorkommende mittlere Achsen- 


vielleicht 


mit 


ee nn nt A ee one m 


zahl unter schlechter Ausnutzung von Mannschaft und Betriebs- 
bedarf noch dazu mit geringer Geschwindigkcit befördert. 


Man war früher, und zwar bei durch lange Züge über- | 


anstrengten schwachen Lokomotiven mit Recht der Ansicht, 
dafs die Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit einen hohen Kohlen- 
verbrauch bedinge und sie trotzdem, wegen der langen Aufent- 
halte der Züge auf den Stationen von geringem Einflusse sei; 
da diese Aufenthalte der nun kleineren Züge verkürzt werden 
können, sollte auch die Geschwindigkeit angemessen gesteigert 
werden, und zwar soweit, bis die Zuglokomotiven auf der 
Wagercchten ihre günstigsten Füllungsgrade und regelmäflsigen 
Leistungen erreichen, ja darüber hinaus, wenn hierdurch eine 
der durch Vermehrung der Schnellzüge jetzt häufigeren, zeit- 
raubenden Ucberholungen gespart, oder auf eine Wasser- oder 
Wechselstation für Zug oder Lokomotive verlegt werden kann. 
Das wird selbst bei Erfordernis höherer Bremsbesetzung umso 
cher geschehen können, als die Lokomotiv- und Zugmann- 
schaften für die gleiche Leistung weniger Zeit brauchen und 
demgemäls zu weiterer Leistung herangezogen werden können, 
wie auch die Betriebsmittel im Umlaufe beschleunigt und er- 
heblich besser ausgenutzt werden, 

Die vermehrte Bremsbesctzung ist überdies beim Befahren 
von Gefillen insofern von Vorteil, als bisher immer noch die 
unnatürliche und wenig wirthschaftliche Vernichtung der 
Schwerkraft erfolgt, welcher Verlust bei grólserer zulässiger 
Geschwindigkeit geringer ist. In England liebt man es daher, 
die Gefälle zur Beschleunigung der Züge auszunutzen und sieht 
in rascher Fahrt keine Gefahr. 

Versucht man so, jede Minute an Fahrzeit zu gewinnen 
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und jede unnötige Minute der für mittlere Achsenzahlen der 
Züge zu berechnenden Aufenthalte zu vermeiden, da lange 
Aufenthalte für den Kohlenverbrauch der Lokomotiven ganz 
besonders schädlich sind, so wird man leicht zu den wirt- 
schaftlich günstigsten, dem jetzigen Verkehrsstande ent- 
sprechenden Güterzuggeschwindigkeiten kommen, welche den 
jetzt üblichen jedenfalls überlegen sind, Alsdann wird es 
noch möglich sein, die über kurz oder lang zu erwartende Er- 
höhung der Schnellzuggeschwindigkeiten durchzuführen, ohne 
neue Linien hierfür bauen zu müssen, wie es ja vielfach ver- 
langt wird. Die einseitige Festsetzung einer bestimmten Grund- 
geschwindigkeit eines Zuges ist jedenfalls ein grundsätzlicher 
Fehler, auch nach der anzuerkennenden Verbesserung durch 
Angabe dor durch die Lokomotiven zu befördernden Achs- 
zahlen. 
Wir ziehen aus Vorstehendem folgende Schlüsse : 

Die Fahrgeschwindigkeit der Güterzüge an den ver- 
schiedenen Stellen muls in Ucbereinstimmung gebracht werden 
mit den Neigungsverhältnissen der Bahn, der Leistungsfähig- 
keit der Lokomotiven, welche die betreffenden Züge fahren 
und mit der mittleren Achsenzahl, um die wirthschaftlich beste 
Ausnutzung von Mannschaften und Mitteln zu erzielen. 

Der bisher als »Grundgeschwindigkeit« bezeichnete Durch- 
schnitt mufs in Fortfall kommen, dagegen mufs von den Stellen, 
welche die Zugkraft besorgen, für jede Teilstrecke, Neigung 
und mittlere Achszahl eine bestimmte Geschwindigkeit für die 
betreffenden Züge festgelegt werden, ebenso die Zuschläge zu 
den Fahrzeiten, Einer weitern Erhöhung der Leistungsfähig- 
keit der Lokomotiven ist mit grolser Vorsicht zu begegnen. 


Die Ueberwachung mechanischer Einrichtungen mit Hülfe von Wechselschlössern. 


Von Wegner, Regierungs- und Baurat zu Düsseldorf. 


Hierzu Zeichnungen Abb, 1 bis 38 auf Tafel I. 


Die Schlösser, welche zur Ueberwachung der Handhabung 
mechanischer Einrichtungen dienen, haben bekanntlich 
lüigenschaft, dafs sie einen Schlüssel, welcher die Einrichtnng 
freigiebt, so lange festhalten, bis die Einrichtung in bestimmter 
Stellung der Teile verschlossen ist. Dals diese Bedingung in 
der Regel dadurch erreicht wird, dafs mit der Einrichtung 
ctwa einer Weichenzunge cine Stange Q (Textabb. 1) verbunden 


Abb. 1. 


ist, welche die Verschiebung cines Riegels r durch einen Schlüssel 
nur in einer bestimmten Stellung, beispielsweise der Grund- 
stellung einer Weiche zuläfst, ist allgemein bekannt, weniger 
bekannt aber dürfte es sein, dafs der gleiche Zweck auch 


durch Woechselschlösser erreicht werden kann und zwar bei 
einer nicht geringen Anzahl von Einrichtungen in einfacherer 
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Weise. Es giebt sogar Fälle, in denen der erstrebte Zweck 
nur durch Wechselschlösser zu erreichen ist. Auf der Pariser 
Weltausstellung 1900 war das Modell einer Bahnhofsanlage 
ausgestellt, bei welchem die Sicherung einer Kreuzungstation 
einer eingleisigen Strecke durch Handverschltisse, Serrures 
Bouré, *) veranschaulicht war, denen teilweise die Bauart der 
Wechselschlösser zu Grunde lag. Ich will hier nun eine Reihe 
von Versuchen mit Wechselschlössern vorführen, die ich bereits 
mehrere Jahre vor dem Besuche der Pariser Ausstellung ange- 
stellt habe. 


Unter einem Wechselschlosse wird cine selbsttátige Ein- 
richtung verstanden, die zwangsweise zwei Schlüssel L und R 
so von einander in Abhängigkeit hält, dals man aus dem 
Schlosse entweder nur den Schlüssel IL oder den Schlüssel R 
entfernen kann**), Wird unter dieser Voraussetzung Schlüssel 
L oder R mit einem Teile der zu überwachenden Einrichtung 
so verbunden, dafs letztere unbenutzbar wird, wenn einer der 
Schlüssel entfernt ist, so kann der frei gegebene Schlüssel als 


*) Organ 1902, 8. 70. 
**) Organ 1901, S. 168, 


Beweis dafür dienen, dafs die Einrichtung in einer bestimmten 
Stellung der Teile verschlossen ist, 

Solche Wechselschlösser haben ferner die besondere Eigen- 
schaft, dafs der zu tberwachenden Einrichtung eine unbe- 
schränkte Freiheit in der Beweglichkeit der von einander ab- 
hängigen Teile gegeben werden kann. Dies wird am besten 
aus einigen Anwendungen des Wechselschlosses zur Ueber- 
wachung der Schrankenbedienung erkannt. Die Zugschranken 
von Privatwagen werden zwar meist am Tage von einem 
Schrankenwärter bedient, stehen aber oft Nachts unter Ver- 
schlufs, um Beleuchtung und Bedienung zu sparen. In solchen 
Fällen wird nicht selten den Anliegern Nachts die Selbstbe- 
dienung gestattet, wenn sie die Verpflichtung übernehmen, die 
Schranke nach gemachtem Gebrauche wieder ordnungsmälsig zu 
verschliefsen. Diese Verpflichtung wird nicht gern über- 
nommen, denn wenn sie ein Anlieger für sich selbst auch wohl 
übernehmen möchte, so kommt doch meist auch sein Gesinde 
in Frage, für welches er mit verantwortlich ist, und für dessen 
Ueberwachung ihm bisher keine Mittel zur Verfügung standen. 
Kommen nun gar mehrere Besitzer für einen Feldweg in Frage, 
so werden diese sich nur ganz ausnahmsweise dazu ent- 
schliefsen, auf die Selbstbedignung einer Schranke einzugehen, 
weil jeder höchstens für das eigene Gesinde, nicht aber für 
fremdes Verpflichtungen übernehmen will. Offenbar würden 
die Vorbedingungen für die Selbstbedienung von Privatwege- 
schranken günstiger werden, wenn jedem Besitzer oder dessen 
Gesinde ein mit dem Namen des Besitzers gekennzeichneter 
Schlüssel nur dann nach Benutzung der Schranke wieder frei 
gegeben wird, wenn die Schranke wieder ordnungsmälsig ver- 
schlossen ist. 

In Abb. 1 bis 11, Taf. II ist die unter Verwendung von 
Wechselschlössern einfache technische Durchführung dieser 
Ueberwachung dargestellt. 

Am Ende des Schrankenbaumes M, welcher mit dem 
Baume N durch Drahtzug gekuppelt ist, hängt an einer kurzen, 
kräftigen Kette K der Schlüssel R. Am Aufschlagpfosten S 
für den Schrankenbaum M ist das Wechselschloís W befestigt, 
welches den zwangsweisen Umtausch der Schlüssel L und R 
zulälst. Soll die verschlossene Schranke durch einen Wegebe- 
rechtigten geöffnet werden, so muls ein mit seinem oder dem 
Namen seines Herrn versehener Schlüssel L im Schlosse stecken, 
erst dann wird mit dem Schlüssel R zugleich Schrankenbaum 
M nebst N bewegbar. Liefse ein Wegeberechtigter die 
Schranke offen, so bliebe sein Schlüssel L haften und seine 
Ermittlung wäre möglich. 

Zur Aufhebung der Ueberwachung am Tage ist es not- 
wendig, dafs der die Schranke bedienende Wärter gleichfalls 
die beiden Schlüssel L und R mit besonderer Kennzeichnung 
besitzt, er ist dadurch im Stande, am Tage den am Schranken- 


baume befestigten Schlüssel R durch seinen gleichen Schlüssel | 


R im Schlosse zu ersetzen, was er mit Hülfe seines Schlüssels L 
ausführen kann. 

Der Wärter muís Tags seinen Schlüssel L, Nachts seine 
beiden Schlüssel L und R in seiner Bude haben. 

Abb. 5 bis 11, Taf. II stellen eine weniger einfache An- 
ordnung dar, die Bedienung einer Drehschranke, deren Bäume 
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M und N von einander unabhängig sind. Drehbaum M ist 
durch eine Kette K mit Schlüssel B an dem Aufliegepfosten S,, 
Drehbaum N durch eine Kette K mit Schlüssel D an dem 
Pfosten S, befestigt. Ein weiteres Wechselschlofs ist an dem 
Pfosten S, angebracht. Die Wechselschlósser von S,, S, und 
S, sind in folgender Weise von einander abhängig. Geht der 
Berechtigte mit dem Schlüssel A, der seinen Namen trägt, 
zum Schlosse I, so wird durch Schlofs I Schlüssel A festge- 
halten, wenn Schlüssel B frei wird, bringt dann der den 
Uebcrweg Benutzende den Baum aus der Lage M in die Lage 
M’, und vertauscht am Wechselschlosse II den Schlüssel B mit 
Schlüssel C, so kann er mit Hülfe des Schlüssels C und des 
Wechselschlosses III den Schlüssel D frei machen den 
zweiten Drehbaum N in die Lage N’, bringen. offener 
Schranke haftet auch hier sein Schlüssel A für seine Ver- 
pflichtung, will er diesen nach Benutzung des Wegeüberganges 
zurückerhalten, so mufs er erst N und M wieder an die Pfosten 
S, und S, anschliefsen. 
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Auch bei diesem Verfahren, bei welchem gegenüber der 
gewöhnlichen Verschlufsanordnung ein Schlols mehr zu bedienen 
ist, können mehrere Berechtigte durch Kennzeichnung ihrer 
Schlüssel A mit den Namen überwacht werden. 

Diese Ueberwachung ist für Jeden, dem der Vorgang cin- 
mal gezeigt ist, verständlich, in dieser Beziehung sind nur 
günstige Wahrnehmungen gemacht, dennoch hält es schwer, 
Freunde dafür zu gewinnen. Niemand will eben gerne über- 
wacht sein, und bei bestehenden Wegcberechtigungen werden 
die Berechtigten stets danach 
Zugschranken zu erhalten, 


für Handschranken 
Handelt cs sich aber um die Selbst- 
bedienung von Privatwegen bei Neuanlage von Bahnen oder 
Umwandlung von Nebenbahnen in Hauptbahnen, so liegen die 
Aussichten für die Verwaltung auf diesem Were unter Um- 
stinden eine Ersparnis an Zugschranken zu erreichen, meist 
günstiger; in solchen Fällen sollte zur Hebung der Betrieb- 
sicherheit stets eine Ueberwachung angestrebt werden. 

Ebenso wie der Verschlufs von Schranken, kann auch der 
Verschlufs von Türen, Toren, Gleissperren durch Wechsel- 
schlösser überwacht werden. 


streben, 


Jeder Schlosser kann, wenn ihm 
die Einrichtung klar gemacht ist, solche Schlösser anfertigen, 
wodurch man schr unabhängig in der Ausführung ist. 

In Abb. 12 bis 18, Taf. IT ist ein einfaches Kastenschlofs 
dargestellt, welches dic Eigenschaft hat, dals es einen Schlüssel S 
nur freigiebt, wenn die Tür ordnangsmälsig verschlossen ist. 
Zu diesem Zwecke sind die Schlüssel S und T (Abb. 18, Taf. II) 
durch die Riegel D und Q des in Abb. 12 bis 18, Taf. II dar- 
gestellten Kastenschlosses so von einander abhängig gemacht, 
dals Schlüssel T nicht abgezogen werden kann, wenn im 
Kastenschlosse Riegel P nach links verschoben ist und Schlüssel 
S, welcher durch Riegel Q den Schlüssel T verriegelt, aus dem 
Schlosse entfernt wird. Ferner ist mittels Befestigung des 
Schlüssels T an der Kette K dafür gesorgt, dals Schlüssel T 


nur bei angezogener oder bei eingeklinkter Türe in dem 
Kastenschlosse gedreht werden kann. Bei dieser durch die 


Kette K erzwungenen Stellung der Tür mufs aber Riegel P 
in die für ibn vorgesehene Schlielsöse eingreifen. (Abb. 16, 
Taf. II). Das Kastenschlols ist ohne vorhergehende zeichne- 
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rische Durcharbeitung in einer gewöhnlichen Schlosserei herge- 
stellt und erfüllt seinen Zweck in durchaus befriedigender 
Weise. Es dient zum Verschliefsen eines Vorratlagers. Der 
Schlüssel S ist von einem Arbeiter nach Dienstschluls im Bahn- 
meisterdienstraume abzugeben. Sein Besitz ist dem Bahnmeister 
eine Gewähr dafür, dafs die Tür auch tatsächlich ver- 
schlossen ist. Der Verschlufs kann nicht durch Zerstörung des 
Griffes des Schlüssels T oder der Kette K aufgehoben werden. 
Der Verschlufs einer Gleissperre ist in Abb. 25 bis 30, Taf. II 
dargestellt. Die Kette K mit dem Schlüssel T, welcher einen 
gegen Stólse oder mifsbriuchliche Behandlung widerstands- 
fähigen Drebgriff erhalten hat (Abb. 29, Taf. ID, giebt einen 
Schlüssel D (Abb. 28, Taf. II) nur frei, wenn die Gleissperre 
ordnungsmälsig verschlossen ist. Eine solche Ueberwachung 
der (rleissperren kann nur empfohlen werden. Die Schlösser 
sind bei Holzsperren überall leicht anzubringen. 

Das Werk Hein, Lehmann & Co. fertigt diese Schlösser 
neucrdings in verschiedenen Gröfsen derart an, dafs mit der 
Kette K statt eines drehbaren Schlüssels ein Stechschlüssel ver- 
wendet wird, was die Handhabung des Verschlusses erleichtert. 

In Abb. 31 bis 34, Taf. II ist gezeigt, in welcher Weise 
ein Spitzenverschluls für eine Weichenzunge mit einem Wechsel- 
schlosse zu einem Sicherheits-Handverschlusse zusammengesetzt 
werden kann. Die Einrichtung ist bei Holzschwellenoberbau 
leicht und schnell anzubringen. Der Winkelhebel W kann 
nach Lösung der Kette K so um die Axe X gedreht werden, 
dafs die Weiche umgestellt werden kann, Die Wir- 
kungsweise ist aus der Zeichnung ohne Weiteres 
zu erkennen. 

In Abb. 35 bis 38, Taf. II ist von den An- 
ordnungen, die nach meiner Ansicht nur mit Hilfe 
von Wechselschlössern einfach und billig in einer 
bis zwei Stunden angebracht werden können, die 
Sicherung der Kreuzung einer Kleinbahn, wie sie 
bei Erdarbeiten vorkommt, mit dem Einfahrtgleise 
cincs Bahnhofes angegeben. 

Nach dem Lageplane ist das Kleinbalingleis auf die Länge 
I, als fest zusammengefügte Gleisbrücke gedacht, welche in den 
Betricbspausen über das Bahngleis gelegt wird. Diese Brücke 
ist durch Kette K, mit einem Schlüssel A verbunden, welcher zu 
cinem Wechselschlosse W, gehört. Dicses ist in solchem Ab- 
stande vom Gleise an einem Pfosten angebracht, dafs die an 
diesem befestigte Gleisbrücke sicher aufserhalb der Umgrenzung 
des lichten Raumes liegt und giebt einen Schlüssel B nur frei, 
wenn die Brücke an dem Schlosse W, mit Hülfe des Schlüssels 
A angeschlossen ist. Ein zweites Wechselschlofs W, ist tun- 
lichst nahe der Signalleitung, welche zum Ziehen des Einfahr- 
signales für das betreffende Gleis dient, an einem zweiten 
Pfosten oder auf einer Schwelle angebracht und mit Hülfe von 
Klemme J, Kette K, und Schlüssel C mit der Signalleitung so 
verbunden, dafs das Signal nicht gezogen werden kann, so 
lange C im Wechselschlosse W, verriegelt ist. Wird aber 
Schlüssel B aus dem Wechselschlosse W, entfernt, so giebt er, 
in Wechselschlols W, eingeführt, Schlüssel C frei, worauf sich 
das Einfahrsignal ziehen läfst. In umgekehrter Weise kann 
die Gleisbrücke erst nach Verschlufs des Einfahrsignales wieder 
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freigemacht und über die Schienen des fisenbahngleises gelegt 
werden. 

In derselben Weise habe ich bei einem Gleisumbaue in 
einem Balınhofe, bei welchem mehrere Weichen vorübergehend 
vom Stellwerke gelöst werden mulsten, in wenigen Stunden 
eine Abhängigkeit zwischen Signal und spitzbefahrenen Weichen 
herstellen lassen. Die Klemmverbindung J mit der Signal- 
leitung erwies sich als so stark, dafs es auch bei der gröfsten 
Anstrengung am Signalhebel nicht gelang, eine Verschiebung 
der Klemme zu bewirken. 

In Abb, 19 bis 30, Taf. IT ist gezeigt, wie die in Textabb. 1 
dargestellte Ueberwachungseinrichtung mit einer solchen durch 
Wechselschlüssel vereinigt werden kann. Die mit den Weichen- 
zungen verbundene Stange Q (Abb. 20 bis 23, Taf. II) kann durch 
den Riegel D nur in der Grundstellung der Weiche verschlossen 
werden, wozu der nur bei geschlossener Gleissperre freie Schlüssel D 
benutzt werden mufs. Dieser und Schlüssel A, welcher den 
Riegel P, verschieben kann, sind aber durch das Wechsel- 
schlofs derart von einander abhängig, dafs Schlüssel A nur frei 
wird, wenn nicht allein die Weiche, sondern auch Schlüssel D 
verschlossen ist. Die Freigabe des Schlüssels A bedingt also, 
dafs sich Weiche und zugehörige „Gleissperre in verschlossener 
vorgeschriebener Lage befinden. Die Einrichtung hat viele 
Monate dazu gedient, die Fahrstralse einer Haltestelle (Text- 
abb. 2) zu sichern. Die Haltestelle war zeitweise nur mit 
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einem Beamten besetzt, welcher sich wegen der telegraphischen 
Zugmeldungen und der Ueberwachung eines Wegeüberganges 
nicht weit vom Hauptgebäude entfernen durfte. Deshalb war 
für diejenigen Güterzüge, welche in Gleis II einfuhren, die 
Anordnung getroffen, dals ihre Zugführer das Aufnehmen und 
Aussetzen der Güterwagen von und in Gleis 3 zu leiten und 
auszuführen hatten. Um die Verschiebebewegungen unter Mit- 
wirkung der Station abzuwickeln, wurden Weiche 2 und Gleis- 
sperre b nach Abb. 24, Taf. II durch Handverschlüsse in 
solche gegenseitige Abhängigkeit gebracht, dafs bei Freigabe 
des Weichenschlüssels A Weiche 2 und Gleissperre b in der 
Grundstellung verschlossen sind. In der Nähe der Weiche 2 
wurde eine alte Glockenbude mit einem Schlüsselblockwerke 
aufgestellt. Der Block diente dazu, einen mit Schlüssel A durch 
ein Kettenglied verbundenen Stechschlüssel von der Station aus 
freizugeben. 

Die Túr der Glockenbude wurde mit einem Verschlusse 
verschen, der mit dem in den Packwagen der Güterzüge stets 
vorhandenen Wagenschlüssel geöffnet werden konnte; die Bude 
diente ferner dazu, um die Papiere für mitzugebende oder aus- 
zusetzende Wagen niederzulegen. Die Bedienung ist folgende: 
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Wenn ein Zug, welcher Wagen aufzunehmen oder auszu- 
setzen hatte, vor Weiche 2 hält, begiebt sich der Zugführer 
mit dem Packwagenschlüssel zu der Bude bei 2, öffnet diese 
und fordert durch Klingelzeichen von der Station die Frei- 
gabe des Blockschlüssels. Nach dessen Freigabe also auch des 
damit verbundenen Schlüssels A macht der Zugführer Weiche 2 
frei und erhält so den Gleissperrenschlüssel D, er übergiebt 
letzteren einem Bremser, welcher die Sperre beseitigt, worauf 
das Verschieben beginnen kann. 

Nach beendetem Verschiebegescháfte werden Gleissperre 
und Weiche nach einander wieder in ihrer Grundstellung ver- 
schlossen und Weichenschlüssel A mittels des mit ihm ver- 
bundenen Stechschlüssels geblockt, wobei der Station durch 
Verwandelung des entsprechenden Blockfeldes aus weils in roth 
angezeigt wird, dals Weiche 2 und Gleissperre b in der Grund- 
stellung verschlossen sind. 

Sofern der Abfahrt des Güterzuges kein Hindernis ent- 
gegensteht, ertheilt nun die Station dem Zugführer durch ein 
Klingelzeichen den Befehl zur Abfahrt. 
erst nach erhaltenem Befehle ausfahren. Jede verspätete Ab- 
gabe des Klingelsignales ist durch den Fahrbericht zur Anzeige 
zu bringen. 

Weichensicherungen durch Ueberwachungschlüssel in Ver- 
bindung mit Blockwerken sind nicht neu*). Die hier mitge- 
teilte Anordnung dürfte aber deshalb Beachtung verdienen, als aus 
ihr zu ersehen ist, dafs man auch den Zugbeamten bei einfachen 
Betriebsverhältnissen eine solche Bedienung übertragen kann. 

Die Anordnung gestattet nach vorstehendem Beispiele, 
eine ganze Fahrstrafse nur von einem Schlüssel, dem Fahr- 
stralsenschlüssel, wobei eine wichtige Eigenschaft der 
Wechselschlösser zur Geltung kommt, abhängig zu machen. 
Zunächst soll das bisher übliche Verfahren, mehrere Weichen 
durch Handverschlüsse zu sichern, kurz beschrieben werden. 
Sind mehrere Weichen 1, 2 und 3 (Textabb. 3 oben) durch 
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Handverschlússe I, II und III von einem Signale J abhängig 
zu machen, so werden durch die Weichen in beliebiger Reihen- 
folge die drei Schlüssel A, B und C freigegeben, wenn die 
Weichen richtig gestellt und verschlossen sind, wobei entweder 
die drei Schlüssel nebeneinander in ein Ueberwachungschlofs 
eingeführt werden, welches das Ziehen des Signales J nur ge- 
stattet, wenn die drei Schlüssel im Schlosse stecken oder ein 
Hülfsschlofs eingerichtet werden mufs, welches die Schlüssel A, 
B und C gegen einen Signalschlüssel J umwechselt, In letzterm 
Falle kommt als Zwischenglied bereits ein Wechselschlofs be- 
sonderer Bauart zur Verwendung, Dieses Verfahren hat den 
Vortheil, dafs nach Verschliefsung des Signales die Gänge von 


*) Zentralblatt der Bauverwaltung 1894, S. 407. 
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letzterm oder der Station aus nach den einzelnen Weichen in 
beliebiger Reihenfolge unternommen werden können, den Nach- 
teil, dafs die Zahl der beweglichen losen Theile unter Um- 
ständen eine grolse wird und Verluste und Verwechslungen ein- 
zelner Schlüssel leicht eintreten können. 

Anders liegen die Verhältnisse, wenn die Weichen 1, 2 
und 3 durch Handverschlüsse gesichert werden, welche zu- 
gleich als Wechselschlüssel ausgebildet sind. Die Verschliefsung 
von drei Weichen 1, 2 und 3 einer Fahrstrafse kann dann 
in folgender Weise stattfinden (Textabb. 3 unten): 

Die Weichen 1, 2 und 3 mögen zunächst beliebig bedien- 
bar gemacht werden, dann müssen die Schlüssel A, B und C 
durch die Schlösser I, II und III festgehalten sein. Sollen 
die Weichen verschlossen werden, so wird, wenn die Verschlicfsung 
bei Weiche 1 beginnen soll, Schlüssel A frei. Begiebt sich dann 
der Weichensteller mit Schlüssel A von Weiche 1 nach Weiche 2, 
so wird nach Verschliefsung von II A verschlossen und Schlüssel 
B frei, begiebt sich dann der Weichensteller mit Schlüssel B 
nach Weiche 3, so wird Weiche 3 durch Schlüssel B, zugleich 
aber bei Entnahme des Schlüssels C auch Schlüssel B ver- 
schlossen. Die Freigabe des Schlüssels C ist hiernach nur 
möglich, wenn die Weichen 1, 2 und 3, also die ganze Fahr- 
strafse nacheinander verschlossen sind. Hängt von der Frei- 
gabe dieses FahrstrafsenschlússelsC die Freigabe cines 
Signales J ab, so bedarf man nur eines einfachen Wechsel- 
schlosses in Verbindung mit dem Signale J. 

Welche von den beiden erörterten Anordnungen den Vor- 
die erste, welche man als eine »Nebencinander- 
schaltung«, oder die zweite, welche man als eine »Ilinter- 
einanderschaltung« von Ucberwachungschlissern bezeichnen 
kann, wird stets von Fall zu Fall erwogen werden müssen. 
Die Nebeneinanderschaltung wird da in Frage kommen, 
wo von einer Station aus eine Sicherung verschiedener Weichen- 
gruppen durch Handverschlüsse erfolgen soll, weil bei dieser 
Anordnung gröfsere Ungezwungenheit in der Bedienung zu er- 
reichen ist, auch die Unterbringung von Hülfsschlössern auf 
keine Schwierigkeiten stolsen kann; die Hintereinander- 
schaltung überall da, wo dem Zugführer das Verschicbege- 
schäft übertragen werden soll, weil dieser dann für die Fahrt 
nur einen Schlüssel mitzunehmen braucht. In vielen Fällen 
wird man auch beide Schaltungsanordnungen gleichzeitig an- 
wenden. Da das Verschiebegeschäft bei einfachen Betricbsver- 
hältnissen, insbesondere bei Anschlüssen, der Regel den 
Zugführern übertragen wird, hat die Firma Hein, Leh- 
mann € Co. nach meinen Angaben Handverschlüsse herge- 
stellt, welche sich besonders fiir dic Hintereinanderschaltung 


zug verdient, 


in 


von Wechselschlissern eignen. Als Schlüsselform wurde der 
Stechschlüssel gewählt, weil er seiner gréfseren Einfachheit 


wegen mancherlei Vorzüge vor anderen Schlüsselformen besitzt. 
Insbesondere kommt in Betracht, dals er schr kräftig gestaltet 
werden kann und bei der Einfachheit des Griffes im Schlosse 
steckend cinen grolsen Widerstand gegen Zerstörungen 
bietet, auch das Schlüsselloch ein einfaches Rechteck ist. 
Es soll zunächst die Wirkungsweise einiger 
schlüsse mit Stechschlüsseln beschrieben werden. 


(Schlufs folgt.) 


dar- 


Ilandver- 


A 


— 
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Die theoretischen Grundzüge der Stellwerksanlagen. 


Von A. Blum, Regierungsbaumeister in Heidelberg. 


A, Der Grundsatz der Sicherungsbezirke, 


Dem allgemein geltenden Verfahren der Sicherung des 
Zugverkehres liegt die Forderung zu Grunde, dafs sich 
einander folgende oder auf demselben Gleise entgegenfahrende 
Züge nur bis zu einem gewissen Abstande nähern dürfen. 
Man nennt diese Bedingung insbesondere auf die Züge gleicher 
Richtung angewendet das Fahren in Raumabstand. Dadurch, 
dals ein gewisser geringster Abstand zweier aufeinander 
folgender Züge eingehalten werden muls, zerlegt sich die ganze 
zu durchfahrende Eisenbahnlinie in 
innerhalb welcher sich niemals mehr als ein Zug auf dem- 
selben Gleise befinden darf. Ferner ist durch den Grundsatz 
des Fahrens in Raumabstand bedingt, dals der Zug eine solche 
Teilstrecke bereits vollständig verlassen haben muls, bevor 
der nachfolgende in diese einfahren darf. Zwischen zwei auf- 
einanderfolgenden Zügen mufs demnach immer mindestens. eine 
freie Teilstrecke liegen. 


einzelne Teilstrecken, 


Macht man nun die Begrenzung dieser zur Einhaltung 
des richtigen Zugabstandes dienenden Linienabschnitte durch 
besondere, vor Allem vom Zuge aus sichtbare Signale erkenn- 
bar und trifft Mafsnahmen, dafs diese »erlaubte Fahrt« nur 
dann zeigen können, wenn sämmtliche für die Sicherheit der 
Zugfahrt geltenden Bedingungen erfüllt sind, sich also kein 
Zug mehr auf dem zu befahrenden Gleise des vor dem Zuge 
liegenden Abschnittes befindet, so stellen diese abgegrenzten 
Teilstrecken besondere Sicherungsbezirke dar, deren 
sachgemälse Ausbildung das Wesen des heutigen Sicherungs- 
wesens für den Zugverkehr bildet. 

Aus praktischen Gründen ist man bestrebt, die Siche- 
rungsbezirke so abzulängen, dafs sie sich mit der Ausdehnung 
der cinzelnen Stationen und den zwischenliegenden freien 
Strecken decken, wobei aber mit Rücksicht auf die Zugsicher- 
heit und den Betrieb unterste und oberste Grenzen für die 
Ausdehnung der einzelnen Bahnabschnitte einzuhalten sind. 

Als Grundlage für die unterste Grenze ist die 
sröfste Zuglänge anzunehmen; bei dem Fahren in Raum- 
abstand also jeder Sicherungsabschnitt mindestens so 
lang sein, dafs er den längsten Zug in sich aufnehmen kann, 
Wird ferner noch die sehr bewährte Forderung durchgeführt, 
dafs zwischen dem Zugende und dem hintenliegenden Signale, 
dem »Deckungsignale« ein bestimmter geringster Abstand ein- 
gehalten wird, so ergiebt sich die 
Sicherungsabschnittes zu 


muls 


kleinste Erstreckung des 


= z + 8) 
wenn z die grölste Zuglänge und 
stand bedeutet. 

Ist demnach z. B. die gröfste Güterzuglänge zu 700% 
anzunehmen und soll der freie Deckungsabstand 50 " betragen, 
so mufs jeder Sicherungsabschnitt der betreffenden Eisenbahn- 
linie eine mindeste Länge von 750" haben, die zugehörigen 
Ein- und Ausfahrsignale müssen also mindestens auf diese Ent- 


O 


g den freien Deckungsab- 


fernung auseinandergesetzt werden. 
Diese Bestimmung ist insbesondere für die Stationen schr 


wichtig, da die zwischenliegenden freien Strecken kaum jemals 
unter diese Grenze herunter gehen. 

Die grölste Erstreckung eines Sicherungsabschnittes 
ist durch den fahrplanmälsig geringsten Zeitabstand 
bestimmt, innerhalb dessen zwei Züge sich folgen sollen, denn 
der eine Zug mufs nach dem Grundsatze der Sicherungsbezirke 
die Sicherungstrecke bereits vollständig verlassen haben, bevor 
der andere in sie einfahren darf. 

Ist nun der fahrplanmälsig geringste Zeitabstand zweier 
Züge, welcher, wie beim Orts- und Sonntagsverkehre, zu 
rascher Verkehrsabwickelung eingehalten werden muls := t Min. 
und die Geschwindigkeit des ersten Zuges = v km/St., also 


V 
60 km/,Min., so berechnet sich die beim Ablassen des zweiten 


Zuges vom ersten bereits durchlaufene Strecke zu 


y km,St 
| . 
| ¡km — ee 


.t. Min. 


Ist demnach z. B. die Geschwindigkeit v = 75 km/St. und 
beträgt der geringste Zeitabstand t = 4 Min., so ist 


75 
~ 60 
Wenn deshalb die zwischen zwei Stationen liegende freie 
Strecke länger ist, als die so ermittelte höchstzulässige Ab- 
messung L, so muls sie in zwei Teilstrecken untergeteilt 
werden, sofern sowohl die Sicherheit der aufeinander folgenden 
Züge gewahrt, als auch der fahrplanmälsig notwendige Zeit- 
abstand eingehalten werden soll. 
Zusammenfassend lautet deshalb das Gesetz über die 
Grölse der durch Signale abgegrenzten Sicherungsabschnitte: 


L . 4 = 5,0 km. 


Für die geringste Entfernung zweier auf- 
einanderfolgender Signale derselben Fahrrich- 


tung ist die grófste Zuglänge, für die weiteste 
Entfernung der geringste Zeitabstand zweier sich 
folgender Züge bestimmend*?). 


B. Der Grundbegriff der Fahrstrafse und der Verriegelungsliste, 


Die Sicherheit des Zugverkehres ist nun aber nicht unter 
allen Umständen schon dadurch gewährleistet, dals beim Frei- 
geben der Fahrt durch entsprechende Signalstellung allein auf 
die Bedingungen des Fahrens in Raumabstand geachtet wird, 
vielmehr kommen noch weiter im Nachfolgenden darzulegende 
Bedingungen in Betracht, die erfüllt sein müssen, wenn ein 
Zug ohne Gefährdung die vorliegende Strecke befahren, das 
nächste Signal also auf »Fahrt« gestellt werden soll. Soweit 
diese Bedingungen nicht rein fahrdienstlicher Art, sondern 
mechanisch fafsbar sind, hat man in den Stellwerksan- 
lagen ein Mittel, unbedingter Sicherheit des Zugverkehres 
scht nahe zu kommen, indem die Signale eines Sicherungsbe- 
zirkes von diesen aus durch zweckdienliche mechanische Ein- 
richtungen nur dann für Stellung auf »freie Fahrt« frei ge- 


*) Ueber die Durchführung dieser Berechnung der Streckenlängen 
S. „Georg Rank, die Streckenblockeinrichtungen*, 8. 6 u. 7. 
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| geben werden, wenn der an Ort und Stelle mit der Verant- 


wortung Betraute seine fahrdienstliche Zustimmung gegeben 
hat und die mechanischen Bedingungen erfüllt sind. 

Diese Bedingungen ergeben sich aus dem Wesen und der 
Gestaltung der »Fahrstralsen«. 

Mit »Fahrstrafse« bezeichnet man diejenige Gleisstrecke, 
für welche ein Ein- oder Ausfahrsignal Geltung hat, welche 
also nur nach Mafsgabe der Stellung des zugehörigen Signales 
befahren werden darf, 

Da nun aber die den Zugmannschaften über den Zustand 
der Fahrstrafsen Aufschlufs gebenden Signale von den Stell- 
werken aus zu bedienen sind, so sind Art und Anzahl der 
Fahrstrafsen von grundlegender Bedeutung für die Ausgestal- 
tung der Stellwerksanlagen, weshalb ausführliche Beispiele das 
Wesen der ersteren näher erläutern sollen. 


B. a) Die gleichzeitig zulässigen und die „bedingt“ feindlichen 
Fahrstralsen. 

In einer weichenlosen Station einer zweigleisigen Bahn 

(Textabb. 1) liegen die Verhältnisse für die Sicherung des 


Abb. 1. 


Stationsgebäude 5. 


West. | Ost. 


Lea CSC 


Zugverkehres am einfachsten. Für die Züge jeder Richtung 
ist ein besonderes Gleis bestimmt, für die von Ost nach West 
Gleis I, für die von West nach Ost Gleis IL 

Damit die Züge beim Halten in der Station geschützt 
sind, ist diese als besonderer Sicherungsbezirk ausgebildet. 
Da aber keine Verschiebebewegungen ausgeführt werden können, 
so reicht es hin, wenn man den beiderseitigen Signalen den 
oben festgesetzten Mindestabstand 1 giebt. Hierbei sind die 
Ausfahrsignale B und D, über welche der in der Station an- 
haltende Zug nicht hinausfahren darf, so angeordnet, dafs der 
Zug längs des ganzen Bahnsteiges stehen kann. 

Der Lauf der Züge beider Richtungen zerfällt für die 
Station entsprechend den vier Signalen in vier selbstständige 
Fahrten: 


a) von Ost auf Gleis I, zugehörend Signal A: 
b) von GleisInach West, « ES p, | Gleis I. 
c) von West auf Gleis IT, < é , 
d) von Gleis Il nach Ost, « « D; | Gleis II. 


Dies sind zugleich auf die betreffenden Gleisstrecken über- 
tragen die vier Fahrstralsen der Station, welche man zu je 
einer Ein- und Ausfahrstrafse zusammenfassen kann. 

Die einzige Bedingung nun, welche für das gefahrlose 
Ein- und Ausfahren der Züge erfüllt sein mufs, ist, da die 
Station nur ununterbrochen durchgehende Gleise ohne Weichen 
und Kreuzungen besitzt, nur das Fahren in Raumabstand. 

Soll demnach ein von Ost kommender Zug auf Gleis I 
einfahren, so darf das Signal A gezogen werden, sobald der 
vorhergehende Zug die betreffende Gleisstrecke vollständig ver- 
lassen hat, also mit seiner ganzen Länge über das Signal B 
hinaus in die anschliefsende freie Strecke weitergefahren ist. 
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Die Ausfahrt wiederum darf nach den gegebenen Be- 
dingungen nur erfolgen, das Signal B also nur gezogen werden, 
wenn der vorauffahrende Zug die vorliegende freie Strecke 
wieder verlassen und in der nächsten Station »West« ange- 
kommen und die Station S hiervon verständigt worden ist. 

Ermöglicht nun der Fahrplan die Freihaltung der ganzen 
Gleisstrecke von Signal A bis zur nächsten Station »Ost<«, so 
können für den nächsten Zug beide für ihn geltenden Fahr- 
strafsen a und fb zugleich freigegeben, die Signale A und B 
können also sofort auf »frei« gezogen werden, so dafs der Zug 
gegebenen Falles durch die Station S durchfahren kann. 

Aus dieser, unter gewissen Umständen vorhandenen Mög- 
lichkeit und Zulässigkeit der gleichzeitigen Freigabe der beiden 
Fahrstrafsen a und b erhellt, dafs sich diese Fahrstrafsen 
nicht »feindlich« sind; vielmehr besteht nur die selbst- 
verständliche Bedingung, dafs der Zug bereits aus der Station 
ausgefahren sein mufs, bevor ein nachfolgender in diese einfährt. 

Für die Sicherheit des Zugverkehres mufs also cine be- 
dingte Reihenfolge der Fahrstrafsenfreigabe ein- 
gehalten werden, das heifst, die Fahrstrafse a und b, Ein- 
und Ausfahrt auf demselben Gleise unterliegen 
der Bedingung der Fahrstrafsenreihenfolge. 

Daraus geht weiter hervor, dafs, wenn sich zwei Fahr- 
stralsen auch nicht unbedingt feindlich sind, sie sich doch 
während einer gewissen Zeitdauer ausschlicfsen müssen, näm- 
lich bis die nächste Fahrstrafse frei ist. Solche Fahrstralsen 
— a und b — sind sich demnach » bedingt feindlich« 
und müssen nach dem Grundsatze der Fahrstralsen- 
reihenfolge behandelt werden. Ebenso verhält es sich mit 
dem Fahrstralsenpaare c und d der Signale C und D (Textabb, 1). 

Da ferner die Fahrstrafsen des einen Gleises vollständig 
unabhängig von denen des andern behandelt werden können, 
weil beide Gleise in keinerlei Verbindung miteinander stehen, so 
ist es unter Berücksichtigung der Falırstralsenreihenfolge erlaubt, 
sämmtliche vier Fahrstrafsen der Station zugleich einzustellen. 

Um nun besonders bei verwickelten Verhältnissen einen 
Ueberblick über diejenigen Bedingungen zu gewinnen, welche 
erfüllt sein müssen, wenn eine Fahrstrafse frei gegeben werden 
soll, bedient man sich einer listenartigen Darstellung, welche 
man aus später zu erläuternden Gründen Verriegelungs- 
oder Verschlufs-Liste nennt. 

Für den Fall der Textabb. 1 ist diese Verriegelungsliste 
in Zusammenstellung I gegeben. 


Zusammenstellung I, 


Verriegelungsliste zu Textabb. 1. 


EEE A Bedingungen für die Freigabe 
| Signal der Fahrstralsen 

EEE a a EA A ern LA ne = e ee nn EIER 

a) von Ost auf Gleis I . A Gleis I frei, vom vorhergehenden 
Zuge bereits verlassen. 

b) nach West von Gleis I B Vorhergehender Zug bereits in 

` West angekommen. 

c) von West auf Gleis H C Gleis II frei, vom vorhergehenden 
Zuge bereits verlassen. 

d) nach Ost von Gleis II D Vorhergehender Zug bereits in 


Ost angekommen. 


—— er 


Führt man nun für diese stets wiederkehrenden Be- 
dingungen bestimmte Zeichen ein, so erhält die Liste folgende 
einfache Form: 

Abb. 2. 
Verriegelungsliste der Station A 


stellung 
‚Signale 


Fahrstralsen. 


KEE 
[ A Ir Tolfolo 


E West F Gleis II. CL 
d| „ Gleis II nach Ost. | D- lolo NIF 


Zeichenerklärung zu Textabb, 2 


‘ahrstrafse freigegeben, zugehöriges Signal auf „Fahrt“, 


Einfahrstrafse je nach den Bedingungen der Fahrstralsenreihen- 
folge frei oder ausgeschlossen, bedingte Feindlichkeit, Signal 
demnach auf „Fahrt“ oder auf „Halt“. 


Fahrstrafse oder Signal frei, mit der freigegebenen Fahrstrafse 
besteht kein Zusammenhang. 


r 
ES 


werden, 


Aus dieser Liste kann nun mit einem Blicke entnommen 
in welcher Bezichung die Fahrstrafsen zu einander 
stellen, und welche Bedingungen für die Freigabe jeder einzelnen 
erfüllt sein müssen. 

Die Gesammtheit der Bedingungen für eine Fahrstrafse 
crgiebt den Zustand, in welchem sich die einzelnen in Betracht 
kommenden Einrichtungen befinden müssen, wenn das Signal 
der betreffenden Fahrstrafse auf »Fahrt« gezogen werden soll. 

Die wagerechte Reihe einer Verriegelungsliste ist deshalb 
die Zustandslinie für die freigegebene Fahrstralse. 
Die lotrechte Spalte der einzelnen Signale giebt eine Dar- 
stellung derjenigen Bedingungen, welche das Signal bei frei- 
zugebender Fahrstrafse jeweils erfüllen mufs. 

Die lotrechte Spalte einer Verriegelungsliste ist deshalb 
die Bedingungslinie für die eine Fahrstralse beein- 
flussenden Einrichtungsteile. 

Zu diesen Einrichtungsteilen gehören zunächst die 
Weichen, wie aus den nachfolgenden Ausführungen hervor- 
gchen wird. Da jedoch die Signale das »Gesammtbild« des 
Pahrstralsenzustandes darstellen, so sind auch diese hierher zu 
rechnen. 

Deutlicher wird die Wichtigkeit und die praktische Be- 
deutung der Verriegelungsliste, wenn sie Fahrstrafsen enthält, 
in welchen Weichen liegen. 


B. b) Die „unbedingt“ feindlichen Fahrstralsen. 


Die in Textabb. 3 versperrt dargestellte Station T bildet 
mit den Gleisen I, II und UI eine Ueberholungsstation einer 


Alb 3. 
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zweigleisigen Bahn. Die Gleise I und II sind, wie im vorher- 
gehenden Beispiele, gesondert für die Züge je einer Richtung 
bestimmt, Das Gleis III dient für die Ueberholung von Zügen 
und zwar solcher beider Richtungen, so dals in dieser Bahn- 
hofsanordnung eine Verbindung von ein- und zweigleisigem Be- 
triebe enthalten ist, 

Den eigenartigen Unterschied gegenüber dem unter Ba 
entwickelten Beispiele bildet das Vorhandensein der Weichen, 
welche für die Behandlung der Fahrstrafsen und Ausgestaltung 
der Verriegelungsliste und somit für die Stellwerksanlagen 
überhaupt von grundlegender Bedeutung sind. 

Um nun zugleich einen unter den Weichen für die Siche- 
rung des Zugverkehres sehr zu beachtenden Einrichtungsteil 
in die Erläuterung einzubeziehen, ist die Station zugleich als 
Endstation einer die Hauptgleise durchkreuzenden Nebenbahn 
gedacht, wodurch im Gleise I eine Gleiskreuzung erforderlich 
wurde, 

Der Zugverkehr findet nun in folgender Weise statt: die 
regelmälsig durchfahrenden, oder die Station mit kurzem An- 
halte berührenden Züge benutzen für die Richtung von West 
nach Ost das GleisI mit dem Einfahrsignale A und dem Aus- 
fahrsignale B; die Züge umgekehrter Richtung benutzen das 
Gleis II mit den entsprechenden Signalen C und D. 

Muls aber ein Zug irgend welcher Richtung wegen 
längern Aufenthaltes in der Station von dem nachfolgenden 
überholt oder aus einem sonstigen Grunde bei Seite gestellt 
werden, so wird er bei Ankunft von West über die Weichen 1 
und 2 mit dem hierfür geltenden, am Maste des Signales A 
angebrachten Signale A! auf das Gleis III übergeleitet, bei 
Ankunft von Ost über die Weiche 3 mit dem hierfür geltenden 
Signale Ct, 

Die Weiterfahrt der ersten Züge nach Ost und der letzteren 
nach West, wofür die Ausfahrsignale E und F Geltung haben, 
ist nach Textabb. 3 leicht zu verfolgen. 

Die Signale G und H sind die Ein- und Ausfahrsignale 
für die eingleisig betriebene Nebenbahn Nord. 

Hieraus ergeben sich folgende Fahrstralsen: 


Zusammenstellung IL 

Bahnhofes Textabb. 3. 
Signal A 
Signal B 
Signal C 
Signal D 
Signal A, 
Signal E 


Fahrstrafsen des 
von West auf Gleis I, 
von Gleis I nach Ost, 
von Ost auf Gleis II, 
von Gleis II nach West, 
von West auf Gleis II, 
von Gleis III nach Ost, 
von Ost nach Gleis III, Signal C, 
von Gleis III nach West, Signal F 
von Nord auf Gleis IV, Signal G] ein gleisiger Betrieb 
von Gleis IV nach Nord, Signal H| (Nebenbahn) 
Aus der Natur dieser 10 Fahrstrafsen geht nun zunächst 
hervor, dafs für die Sicherung des Zugverkehres auf den 
Gleisen I und II, deren Fahrstrafsen a bis d im ersten Bei- 
spiele behandelt wurden, die Bedingung der Fahrstrafsenreihen- 
folge nicht mehr genügt, dafs vielmehr während der Freigabe 
dieser Fahrstrafsen die geschlossenen Zugfahrten auf den 


d 
b) 
c) 
d 
e) 
t) 
g) 
h) 
d 
k) 


zweigleisiger Betrieb 


eingleisiger Betrieb 


Gleisen IT und IN ganz oder teilweise ausgeschlossen sein 
müssen, wenn vollständige Betriebsicherheit erreicht wer- 
den soll. 

Ist beispielsweise die Einfahrt von Ost auf Gleis II, Fahr- 
stralse c mit Signal C, freigegeben, so müssen Ausfahrt von 
Gleis III, sowie Einfahrt und Ausfahrt für Gleis IV unbedingt 
unmöglich, also ausgeschlossen sein, wozu die früher dargelegte 
bedingungsweise Forderung kommt, dafs ein etwa vorauf- 
gefahrener Zug das Gleis II bereits verlassen 
haben und sich schon aulserhalb des Signales D 
befinden muls. 

Wurden dementsprechend die beiden Fahr- 
strafsen: Ein- und Ausfahrt für Gleis II als 
»bedingt« feindliche bezeichnet, so hat man die 
nach Vorstehendem vollständig und unter allen 
Umständen auszuschliefsenden Fahrstrafsen als 
»unbedingt« feindliche, kurz als feind- 
liche Fahrstrafsen aufzufassen. 

Um nun zu untersuchen, wodurch die Feind- 
lichkeit der Fahrstralsen im Einzelnen gekenn- 
zeichnet wird, mufs zunächst die Verriegelungs- 
liste aufgestellt werden. Diese erfährt vor Allem 
durch das Vorhandensein der Weichen gegen- 
über der in Textabb. 2 eine wesentliche Erwei- 
terung, da die Zustandslinie jeder einzelnen 
Fahrstralse nicht nur die erforderliche oder zulässige Stellung 
der sämmtlichen Signale, sondern auch diejenige sämmtlicher 
Weichen angeben muls. 

Für die Weichen kommt hierbei zunächst in Betracht, ob 
sie in der betreffenden Fahrstrafse liegen, also befahren werden, 
in welchem Falle die Verriegelungsliste zugleich zeigen muls, 
in welcher Lage dies geschieht, ob die Weiche im geraden 
oder im krummen Strange befahren wird. 


Sodann kommen diejenigen Weichen in Betracht, welche 
zwar von der betreffenden Zugfahrt nicht unmittelbar berührt 
werden, aber trotzdem eine bestimmte Stellung einnehmen und 
in dieser festgelegt werden müssen, wenn die Fahrstralse ge- 
sichert sein soll. Ist beispielsweise die Fahrstrafse »von Ost 
auf Gleis II« freigegeben, so genügt es für die Sicherung des 
Zugverkehres nicht, nur die Stellung der auch tatsächlich zu 
befahrenden Weichen 4, 3, 2d und 2a richtig festzulegen; 
denn ein über das Signal B zu weit vorfahrender Zug 
oder eine Verschiebeabteilung auf dem Gleise I kann dem 
soeben auf Gleis II einfahrenden Zuge in die Flanke fahren, 
sofern die Weiche 6a »krumm« steht; in ähnlicher Weise 
kann ein gegen die Spitze der Weiche 5 fahrender Zugtheil 
den erwarteten Zug gefährden, wenn diese aus irgend welchen 
Gründen »krumm« steht. Deshalb müssen alle Weichen, die 
zwar nicht unmittelbar von dem Zuge der freigegebenen Fahr- 
stralse berührt werden, aber diese bei beliebiger Stellung ge- 
führden können, zum Schutze der Fahrstralse oder kurz zur 
Ablenkung in die erforderliche Stellung gebracht und in dieser 
festgehalten werden. 

Ein bequemes Hülfsmittel für die richtige Stellung der- 
jenigen ablenkenden Weichen, welche mit einer Weiche im 
Nachbargleise eine vollständige Gleisverbindung darstellen, und 
deshalb ohnehin immer in ihrer Stellung übereinstimmen 


Fahrstra/sen. 
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D Gleis IV nach Nord 
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müssen, wie bei den Weichenpaaren 1/2 cd und 4/5, besitzt 
man in der Kuppelung der Weichen, bei der der An- 
trieb beider Weichen gemeinsam betätigt wird.*) Dagegen 
ist für nicht gekuppelte Weichen, wie Gah und 2), besondere 
Beachtung bei der Aufstellung der Verriegelungsliste nötig. 
In letzterer erscheinen die gekuppelten Weichen entsprechend 
deren mechanischem Zusammenhange immer nur als ein Ein- 
richtungstheil, wie aus Textabb. 4 hervorgeht. 


Abb. 4. 
Verriegelungsliste der Station T. 


Stellung der 


signs Ce Weichen. 


x| Zugehörige 
Signale 


Sé 


ol 

Cr i+ 
mel 
DI 
Big 
[del 


CAF ga 
Maldad 


Feichenerklärung zu Textabb. 4. 


= 


NOA 
Hab 
CU 

El 


= 


tele 
1 


N 


AMA 


Cjo 
C 


+ ojojofojojojo| 


ole Jo lt elt Ek 


DEER 


+ 


f Für einflügelige Signale, Fahrstralse freigegeben, zugchörendes 
Signal auf „Fahrt“, 


Für zweiflügelige Signale, Fahrstrafse freigegeben, zugehörendes 
Signal auf „Fahrt®. 


T | Fahrstrafse, weil feindlich, ausgeschlossen, Signal auf „Halt“. 


Ca) Einfahrstralse je nach den Bedingungen der Fahrstralsenreihen- 
N) folge frei oder ausgeschlossen, "bedingte Feindlichkeit, Signal 
LJ demnach auf „Fahrt“ oder auf „Halt“, 
O Fahrstralse und Signal frei, Weiche in beliebiger Stellung zu- 
lässig. 
| + | Weiche muls „gerade“ stehen. 
| oes | Weiche mufs „krumm“ stehen. 


a zur Ablenkung. 


Als dritte Gruppe der Weichen bleiben diejenigen übrig, 
deren Stellung für die Sicherheit einer freigegebenen Fahr- 
stralse vollständig gleichgültig ist. Ist beispielsweise eine der 
Fahrstrafsen des Gleises I freigegeben, so kann die Weiche 3 
bei »gerader« Stellung der gekuppelten Weichen 4 und 5 be- 
liebige Stellung einnehmen, ohne dafs über sie fahrende Züge 
oder Verschiebeabteilungen den auf Gleis I befindlichen Zug 
gefährden könnten, 

Die allgemein üblichen Zeichen für diese verschiedenen 
Bedingungen und Zulässigkeiten der Stellung der Weichen 
bei freigegebenen Fahrstrafsen sind die zu Textabb. 4 ange- 
gebenen. 

Hiernach ergiebt sich für die Station T die in 
enthaltene Verricgelungsliste, 


Textabb. 4 


*) Ausführlich Eisenbahn-Technik der Gegenwart Band IL D, 
S. 920, ©. W. Kreidel’s Verlag, Wiesbaden. 
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Es ist nun vor Allem wichtig, aus der Verriegelungsliste | Züge an dem Durchkreuzungspunkte der Gleise ÎE und İV be- 


zu erkennen, dafs sich solche Fahrstrafsen stets feindlich sind, 
deren Weichenzustandslinien nicht übereinstimmen. 

Diese Uebereinstimmung besteht auch, wenn dem. oder 
— in der einen Fahrstrafse ein () in der andern gegenüber- 
steht, weil dies letztere Zeichen die Möglichkeit jeder Stellung 
ausspricht, 

Diesen ersten Fall, den nicht übereinstimmender Weichen- 
zustandslinien, nennt man Fahrstrafsenfeindlichkeit 
wegen anderer Weichenstellung. 

Wie man jedoch bei weiterer Prüfung der Verriegelungs- 
liste sieht, sind auch die Fahrstralsen i und k nach und aus 


dem Gleise IV als nicht gleichzeitig zulässig gekennzeichnet, 


trotzdem die Weichenzustandslinien übereinstimmen. Hier 
ergiebt sich jedoch der gegenseitige Ausschlufs aus dem Wesen 
des eingleisigen Betriebes. 

Wir haben demnach als zweiten Fall die Fahrstrafsen- 
feindlichkeit wegen Gegenfahrt. 

Ferner schliefsen sich trotz übereinstimmender Weichen, 
zustandslinien und trotz der Benutzung verschiedener Gleise 
die Fahrstrafsen c von Ost auf Gleis II einerseits und i und k 


von und nach dem Gleise IV anderseits aus, weil sich die 


gegnen könnten. 
Dieser dritte Fall ist die Fahrstrafsenfeindlich- 
keit wegen Gleiskreuzung. 


B. c) Zusammenfassung. 


Nach dem Gesagten sind deshalb die Fahrstrafsen zu 
unterscheiden in | 


1. unbedingt gleichzeitig zulässige; 

2. bedingtgleichzeitigzulässige=bedingtfeind- 
liche wegen Fahrstralsenreihenfolge; 

3. unbedingt feindliche 


a) wegen anderer Weichenstellung, 
b) wegen Gegenfahrt, 
c) wegen Gleiskreuzung. 


Aufgabe der Stellwerksanlagen ist es nun, die Sicherheit 
des Zugverkehres der Art der Fahrstrafsen im Einzelnen und 
in ihrer gegenseitigen Beziehung entsprechend durch mechani- 


| sche Mittel zu gewährleisten, weshalb gesagt werden kann: 


Eine Stellwerksanlage ist die mechanische 
Darstellung der Verriegelungsliste. 


(Schlufs folgt.) 


Be "ge E Bez, 
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Weitere Versuchsfahrten mit neueren Yokomotiven. 


Von v. Borries, Geheimem Regierungsrate und Professor in Berlin. 


1. Die Versuche. 


Zur weitern Erprobung der Vierzylinder-Verbundlokomotive 
der Bauart v. Borries und der Heilsdampf-Lokomotive der 
Bauart Schmidt-Garbe neuester Ausführung, haben im 
Sommer 1902 wieder Versuchsfahrten stattgefunden, über welche 
uachstehend berichtet wird. 

Die Eisenbahn-Direktion Hannover hat im Frübjahre 1902 
weitere zehn Vierzylinder-Schnellzug-Lokomotiven der früher *) 
beschriebenen Bauart, die Eisenbahn-Direktion Halle sechs Heils- 
dampf-Schnellzug-Lokomotiven der ebenfalls früher **) beschrie- 
benen Art und die Eisenbahn-Direktion Saarbrücken acht 
4/4 gekuppelte Heilsdampf-Güterzug- Lokomotiven ***) erhalten. 


1. Versuche im Bezirke Hannover. 


Mit den Schnellzug-Lokomativen wurden auf der Strecke 
Hannover-Stendal Versuchsfahrten in derselben Weise ausgeführt, 
wie im Vorjahre.y) Dazu wurden zwei Vierzylinder-Lokomotiven 
Hannover Nr. 17 und 18, zwei Heifsdampt-Lokomotiven Halle 


Nr. 439, 440 und eine Zweizylinder-Verbund-Lokomotive mit : 


Anfahrventil Hannover Nr. 42 verwendet. Die Hauptabmes- 
sungen der Lokomotiven und die Ergebnisse der Fahrten waren 
die folgenden: 


*) Organ 1900, S. 234. 

**) Organ 1902, S. 94, 

***) Organ 1902, Tafel XII, Abb. 2. 
T) Organ 1901, S. 208. 


Zusammenstellung I, 


Hauptabmessungen der Lokomotiven. 


Dienst- | Rost- | Heiz- a 
Bauart Nr. |gewicht| fläche | fläche ne 
5 


HA A ER AEC PEA ICR OE SER PEEL en t ee m ee 

Vierzylinder-Verbund . || 17, 18 | 53,8 2,27 | 118,7 14 
Heilsdampf-Zwilling 439, 440| 54,6 | 2,27 105,4 12 
Zweizylinder-Verbund . 42 47,6 | 2,27 | 125,0 12 


) 


Bei der Berechnung der Durchschnittszahlen sind solche 
Fahrten ausgelassen, die wegen zu ungünstiger Witterung 
nicht vergleichbar erschienen, Bei Berechnung der stündlichen 
Verdampfung und Verbrennung auf 1 qm Heiz- und Rostfläche, 
Reihen 21 und 22, wurden von der Fahrzeit Nr. 1 5 Minuten 
abgezogen, weil durch Lehrte langsam und auf den Endstrecken 
mit verringerter Anstrengung gefahren wurde In den Reihen 
17 und 18 wurde dieser Abzug nicht gemacht, weil auf den 
Endstrecken die Beschleunigungsarbeit geleistet werden mulste. 


Die Vierzylinder-Verbund-Lokomotiven. 


Die Vierzylinder-Verbund-Lokomotiven Nr. 17 und 18 
haben fast übereinstimmende Ergebnisse geliefert. Die Leistungen 
sind nach den Reihen 12, 13, 21 der Zusammenstellung II 


“gn 
EN RE, 
2 u 
pie. u 
cr 
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Zusammenstellung IT, 


Ergebnisse der Versuchsfahrten. 


Bauart der 
Lokomotiven 


“Vor |Heifs-| Zwei- 
ayliuder- | dampf zylinder- 
Verband Forbund 
17, 18) 440 | 2 


Nr. 


——— e A m 
A rn EEN mn 


1 ane Fahrzeit Stendal-Hannover oder zu- 
rüc 


2| Wirkliche Fahrzeit Grofs- Möhringen bis 
Block 191, Betriebslánge 126 km, oder 


Min 112,3| 108,5 | 114,7 


zurück, Betriebslánge 123 km . „| 84,7| 82,4) 85,5 
3} Durchschnittliche Geschwindigkeit auf ge 

‚Strecke Grofs-Möhringen bis Block 191V km/Sq 88,2} 90,8) 86,9 
4| Durchschnittliche Luftverdünnung in der 

Rauchkammer in Wassersäule . .mmi 116 98 | 107,6 
5| Durchschnittlicher ae in SCH des 

Kolbenhubes . . Oo | 34 15 45 
6| Durchschnittliche Damp. À 0 Cy) — | 275 — 
7| Durchschnittliches Gewicht der Rotimi- 

tive und des Tenders L f 86,9| 89,8| 75,7 
8| Durchschnittliches Gewicht dés Wagen- 

zuges : » | 285,8| 274,1| 257,3 
9 Durchschnittliche Zugkraft für er 

und Tender Z, = L EE +0,9V vee] kg [1139,611219,0| 982,9 


10| Durchschnittliche Zugkraft für den Zug - 
ARS V 
Za =W | 1,6 +0,3 Y Ga 
11| Ganze Zugkraft Zı + Za 


12] Durchschnittliche Leistung = 


1504,2 11483,2 11300,6 
2643,8 [2602,0 [2283,5 
. PS] 865,2| 911,0] 733,8 


13| Durchschnittliche Nutzleistung = Zo 492,8| 800,1| 419,7 
-14| Verbrauch an Wasser für die einfache Fahrt cbm| 11,62] 10,40) 11,38 
15 K „ Kohlen für die Doppelfahrt kg]3022 13189 |2936 

16| 1 kg Kohle verdampfte Wasser 7,67 6,554 7,78 


1711 wi a ‘Neil in der Stunde 
r. 11 
(2. 6 Ny, NETS) . PS. 


181 kg a hatte die stündliche Nutzlei- 


ven (2. Nr. ‚Nr. 12 
SV: 60 Ni 15 


19 1t Gewicht der Lokomotive ohne Tender 
hatte die Nutzleistung ( Sn ) 


g n 


1,07 1,04 0,96 


D 


926 9,151 8,81 
107,3| 103,5| 109,7 


Gewicht 
20| Reine Fahrzeit, Nr. 1 weniger 5 Min. . 
ZU Auf 1qm Heizfláche und 1 Stunde ver- 


dampftes Wasser E e ml , kg 


22 Auf lqm Rostfläche und 1 Stunde ver- 
0 


Nr. 
brannte Kohle (S53 “NE 20) 
23 Anzahl der Fahrten 


Min. 


54,7| 57,2) 49,8 


872,7| 406,9 | 357,6 


fast dieselben, wie die der Lokomotive Nr. 11 im Vorjahre.*) 
Der Kohlenverbrauch ist nach Reihe 15 erheblich geringer und 
die Leistung eines kg Kohle nach den Reihen 17 und 18, der 
bessern Verdampfung nach Reihe 16 entsprechend um 13 und 
15°/, höher. Verdampfung und Verbrennung blieben nach den 
Reihen 21 und 22 mit 372,7 und 54,7 kg/qm/St unter den 


*) Organ 1901, S. 208. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Nene Folge, XL. Band. 


1. Heft. 


1903. 


sonst wohl erreichbaren Werten von 400 und 60 kg/qm/St. 
Die Lokomotiven hätten also etwas mehr leisten können, was 
auch bei einzelnen Fahrten geschehen ist. 


Die Heifsdampf-Lokomotiven. 


Die Heifsdampf-Lokomotiven Halle Nr. 439 und 440 waren 
in den Leistungen nach den Reihen 8 bis 13 und im Wasser- 
verbrauche fast gleich, der Kohlenverbrauch war dagegen 
nach Reihe 16 bei Lokomotiven 439 etwas geringer und die 
Leistungen eines kg Kohle nach den Reihen 18 bis 20 etwas 
gröfser, als bei Lokomotiven 440. Diese Verschiedenheiten 
mögen durch die etwas geringere Anstrengung verursacht sein, 
mit welcher Lokomotive 439 gefahren ist. Die Stärke der 
Verdampfung erreichte nach Reihe 21 nicht ganz den bezeich- 
neten Höchstwert, die Verbrennung hat ihn nach Reihe 22 
überschritten; die Lokomotiven sind also durchschnittlich mit 
voller Anstrengung gefahren, 

Ein Vergleich der Feueranfachung Reihe 4 und der Ver- 
dampfung Reihe 21 zeigt, dafs die gleiche Anstrengung bei den 
Heilsdampfkesseln mit einer erheblich geringeren Luftverdünnung 
in der Rauchkammer erreicht wird, als bei den gewölnlichen 
Kesseln Dasselbe ergab sich bei Messungen der Verbrennungs- 
wärme, bei welchen auch die Luftverdünnung in der hintern 
obern Ecke der Feuerkiste durch einen durchbohrten Steh- 
bolzen gemessen wurde. Diese betrug bei der Heilsdampf- 
Lokomotive Nr, 86 durchschnittlich 540%/% bei den Verbund- 
Schnellzug-Lokomotiven durchschnittlich 45°/, derjenigen in der 
Rauchkammer, wohl eine Folge des grölseren Durchgangsquer- 
schnittes der Heizrobre des Heilsdampfkessels. 

Die Gesammtleistung Reihe 12, ist bei den Heiflsdampf- 
Lokomotiven rund 5°/, höher, als bei den Vierzylinder-Loko- 
motiven, hauptsächlich in Folge der um rund 9°/, stärkeren 
Verdampfung, Reihe 21. Die Nutzleistung eines kg Kohle, 
Reihe 18, ist dagegen bei den Vierzylinder-Lokomotiven um 
rund 7 °/, besser. Ä 

Im Vergleiche mit der im Vorjahre erprobten Heifsdampf- 
Lokomotiven Hannover Nr. 86 haben sich die Leistungen der 
neuen Lokomotiven nach den Reihen 12, 13, 17, 18, 19 der 
Zusammenstellung II um durchschnittlich 12°/, gehoben. Das 
Ergebnis darf als zuverlässig angesehen werden, da die Ver- 
dampfung durch 1kg Kohle, Reihe Nr. 16 und auf 1 qm 
Heizfläche, Reihe 21, die vorjährigen Werte fast erreichten. 


Die Zweizylinder-Verbund-Lokomotive 42 


ist nach Reihe 4 mit etwas geringerer Feueranfachung gefahren, 
als Nr. 38 im Vorjahre, nämlich mit 107,6 "" gegen 129mm, 
sie hat daher nach Reihe 12 auch etwas weniger geleistet, 
aber nach den Reihen 16, 19, 20 auch entsprechend sparsamer 
gearbeitet. Die Stärke der Verdampfung und Verbrennung 
blieb mit 358 und 49,8 kg/pm/St erheblich unter den erreich- 
baren Werten. 


Im gewöhnlichen Schnellzugdienste der 
Maschinenstation Stendal war der Heizstoffyerbrauch 
für 1 Zugkilometer vom 1. Juni bis 15, August 1902 
schnittlich und sehr gleichmifsig: 


durch- 


—— 


bei drei Vierzylinder-Lokomotiven Nr, 17, 18, 20 = 11,11 kg 
» zwei Meilsdampf Lokomotiven Nr, 439, 440 . = 11,32 » 
» einer Zweizylinder-Verbund-Lokomotive Nr. 42 = 11,22 » 


Die im Bezirke der Eisenbahn- Direktion 
Halle angestellten Vergleichsfahrten ergaben: 


Zusammenstellung III. 


Durchschnittlicher Verbrauch auf 
_1 Lokomotiv-km ` 


Lokomotiv-Gattung 


Kohle kg Wasser 1 
Vierzylinder ; 10,96 76,29 
Heifsdampf . 10,68 63,96 


Die Leistungsfihigkeit beider Gattungen war annähernd 
gleich. 


Alle bisher aufgeführten Ergebnisse zeigen befriedigende 
Uebereinstimmung. 


2. Gesammtergebnisse. 
Die Vierzylinder-Lokomotiven, 


Der ruhige sanfte, im Triebwerke völlig stolsfreie Gang 
dieser Lokomotiven wirkt auf das Wohlbefinden der Mann- 
schaften sehr günstig ein; die Mannschaften ziehen daher diese 
Lokomotiven allen anderen vor. Ebenso günstig wird der Ein- 
luís auf die Unterhaltungskosten der Lokomotiven und des 
Obcrbaues sein. 


Bei der Kolbenstellung zwischen 70 und 80°/, Füllung in 
einem Hochdruckzylinder zogen die Lokomotiven unter un- 
günstigen Umständen vereinzelt schlecht an, weil der Hülfdampf 
im Nicderdruckzylinder dem IHochdruckkolben entgegenwirkt. 
Diesem Mangel ist durch enge Bohrungen in den ¡Schieber- 
führungen abgeholfen, durch die der Dampf bis zu 80%, 
Füllung hinter die Hochdruckkolben gelangt. 


Die einseitig geführten Kreuzköpfe halten sich nicht so 
gut, wie die gewöhnlichen und sollen bei weiteren Ausführungen 
durch solche mit Zwei-Führungen ersetzt werden, Dieselbe Be- 
obachtung ist auch an anderen Stellen gemacht. 


Die auf die Mitte gestellten Kolbenschieber liefsen bei 
geöffneten Zylinderhähnen an Lokomotive Nr. 18 in der Stunde 
rund 190 kg Dampf durch. Tine ähnliche Zifter wurde früher 
bei der Lokomotive Nr. 11 gefunden. Im Betriebe wird dieser 
Verlust weit geringer sein, weil die Schieber während der Aus- 
strömungszeiten breiter decken, der durchblasende Dampf in 
die Niederdruckzylinder gelangt und hier weiter arbeitet. 


Die Leistungen dieser Lokomotiven leiden sehr unter der 
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Nässe des Damptes*) Es wäre daher zweckmälsig, sie für 
die Folge mit Dampf-Ueberhitzung auf etwa 250° auszuführen, 
Die Leistungsfähigkeit würde dadurch, wie für die Zukunft er- 
wünscht, erheblich gesteigert, der Heizstoff- und Wasser-Ver- 
brauch verringert werden. 


Die Heilsdampf-Lokomotiven. 


Die bereits hervorgehobene Steigerung der Leistungen, 
Reihen 12 und 13, gegenüber der im Vorjahre erprobten 
Lokomotive Nr. 86 von 809 und 464 auf 911 und 500 P.S. 
um rund 13 und 10°/, und der Ausnutzungsziffern, Reihen 17, 
18, 19 um rund 20, 14 und 3°/, ist hauptsächlich der Ver- 
grölserung der Zylinder von 460 auf 520 "m, um 280/,, zu- 
zuschreiben, welche gestattete, bei den Versuchsfahrten mit 
durchschnittlich 15, statt früher 26°/, Füllung zu fahren. Da 
dieser Füllungsgrad als der vorteilhafteste gelten darf, so 
scheint mit diesen Zylindern die bestmögliche Dampfausnutzung 
erreicht zu sein, sodals eine weitere Steigerung der Leistungen 
wohl nicht mehr zu erwarten ist, solange die Zwillingswirkung 
beibehalten wird. 

Die Ausnutzung des Brennstoffes, Reihe 17, ist etwas ge- 
ringer als bei den Vierzylinder-Lokomotiven, daher können auch 
die Leistungen bei gleichem Lokomotivgewichte nicht wohl 
höher ausfallen. Die Leistungen der neueren 2/5 und 3/5 ge- 
kuppelten Vierzylinder-Lokomotiven mit Kesseln von 160 bis 
200 qm Heizfläche, welche 1300 bis 1600 P.S. betragen, 
werden daher durch 2/4 gekuppelte Heifsdampf-Lokomotiven 
voraussichtlich nicht erreicht werden, 

Die Vergrölserung der Zylinder hat anderseits eine erheb- 
liche Verstärkung der Kolbenstöfse im Triebwerke hervor- ` 
gerufen. Diese traten bei beiden Lokomotiven in so hohem 
Malse auf, dafs sie bei grolser Geschwindigkeit und ent- 
sprechend rascher Aufeinanderfolge der Stúfse in starkes Rütteln 
geriethen, welches dem Zusammenhange der Teile und dem 
Befinden der Mannschaften sehr nachteilig war, Da diese 
Stölse um so stärker ausfallen, je rascher die Wechsel des 
Druckes auf die Dampfkolben erfolgen, so wird man versuchen 
müssen, die Drucksteigerung vor den Kolben grade zur Zeit 
des Druckwechsels am Kurbelzapfen zu verlangsamen. Das 
kann durch geeignete Bemessung der Endspannung, also der 
Zusammendrückung, des schädlichen Raumes und der Voröffnung 
geschehen. Die gewöhnlichen Dampfspannungs-Schaulinien leisten 
hierfür nichts; solche auf gleichmälsig ablaufenden Papier- 
streifen würden die betreffenden Vorgänge besser erkennen 
lassen, 

Die Hauptursache der Stölse, der grolse Anfangsdruck auf 
die Kolben ist bei der Zwillungswirkung nicht zu beseitigen. 
Es wird daher kaum gelingen, sie auf das bei den Zweizylinder- 
Verbund-Lokomotiven erreichte Mafs zu vermindern. 


nn en nn ee 


*) Organ 1901, 8. 209. 


(Schluls folgt.) 
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Die 2/5 gekuppelte badische Schnellzugs-Lokomotive. 


Von Courtin, Baurat und Mitglied der Generaldirektion der badischen Staatseisenbahnen zu Karlsruhe, 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel III und Abb. 1 auf Tafel IV. 


Die zur Beförderung der Schnellzüge auf der Rheinthal- 
strecke Mannheim und Heidelberg-Basel bestimmte, früher im 
»Organ«*) beschriebene 2/4 gekuppelte Schnellzuglokomotive 
erwies sich im Laufe der letzten Jahre als nicht mehr durch- 
aus genügend für die gesteigerten Geschwindigkeiten und Zug- 
lasten. Vorspannleistungen, welche durch die Indienststellung 
der 2/4 gekuppelten Lokomotiven für längere Zeit beseitigt zu 
sein schienen, wurden allmählich und zwar in steigendem Mafse 
wegen unzureichender Kesselleistung wieder nötig. 
man sich denn vor die Notwendigkeit der Erbauung einer 
neuen wesentlich kräftigeren Lokomotive gestellt. 


Kingehende Untersuchungen hinsichtlich der Steigungsver- ` 
hältnisse, Geschwindigkeit und Belastung liefsen unter Ein- ` 
rechnung eines angemessenen Zuschlages für künftige vermehrte 
Ansprüche die von der Lokomotive zu verlangende Leistung 


So sah | 


dahin zusammenfassen, dafs sie auf 3,3°/,, Steigung 2006 | 
Wagengewicht mit 100 km/St. Geschwindigkeit dauernd sollte | 


befördern können. Mit Rück- 
sicht auf zu erwartende weitere 
Verkürzung der Fahrzeiten sollte 
sie aber auch für 120 km/St. 
Geschwindigkeit noch mit voller 
Sicherheit verwendbar sein. Aus 
der ersten Forderung ergab sich, 
um die auf etwa 1500 bis 
1600 P.S. zu veranschlagende 
Dauerleistung erzielen zu können, 
gegenüber der bisherigen Loko- 
motive nahezu eine Verdoppelung 
der Heizfläche, 

Zur Mälsigung anderseits der 
an die Heizfläche zu stellenden 
Ansprüche, wie im Hinblicke auf 
eine thunlichst wirthschaftliche 
Ausnutzung von Heizstoff und 
Dampf erschien dann ferner die 
Wahl hoher Kesselspannung und 
der Verbundwirkung angezeigt, 
während möglichst gleichmälsige 
Belastung der beiden Seiten der 
Lokomotive, Rücksichten auf ruhi- 
gen Lauf und rasches Anfahren 
die Anordnung von vier Zylindern 
nahe legten. 

Das zu erwartende Kessel- 
gewicht forderte eine fünfte Achse, 
die, da die Triebachsen aus dem 
eben genannten Grunde die höchst zulässige Belastung von 16t 
erhalten mulsten und damit ausreichendes Reibungsgewicht er- 
gaben, als Liaufachse ausgebildet werden konnte. 


— — 


*) Organ 1896, S, 41 u, f. 


| 


Nach diesen hauptsächlichen und einer Reihe untergeord- 
neter, bei Beschreibung der Lokomotive zu erwähnender Forde- 
rungen wurden vom maschinentechnischen Bureau der General- 


direktion eingehende Vorschriften für die Lokomotive be- 
arbeitet, Sieben grofse deutsche Lokomotiv - Bauanstalten, 
die zum Wettbewerbe aufgefordert worden waren, bethei- 


ligten sich an diesem mit zum Theil sehr bemerkenswerthen 
und eigenartigen Entwürfen, von welchen dem der Lokomotiv- 
Bauanstalt von J. A. Maffei in München als dem aus allen 


in Betracht kommenden Gesichtspunkten annehmbarsten der 


|! Vorzug gegeben wurde, Im Ganzen sind zunächst 12 Lokomotiven 


dieser Bauart beschafft worden; sie entsprechen so, wie die 
Darstellungen in Abb. 1 bis 3, Taf. III, Abb. 1, Taf. IV und 
Textabb. 1 und 2 zeigen, dem ersten Entwurf im Grossen und 
Ganzen noch ziemlich genau, bei 
der Bearbeitung der Einzelheiten mehr oder weniger eingreifende 


wenn sich auch hinterher 


Aenderungen als nothwendig oder erwünscht erwiesen haben. 


Abb. 1. 
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Die Lokomotive, 2/5 gekuppelt nach der als »Atlantic«- 
Bauart allgemein bekannten Anordnung ausgeführt, ruht auf 
einem vordern zweiachsigen Dreh- und verschiebbaren Lauf- 


Gestelle, welchem die zwei gekuppelten Triebachsen vor und 


cine im Bogen geführte Laufachse hinter der Feuerbüchse 
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folgen. Die vier Zylinder liegen nebeneinander unter der 
Rauchkammer und wirken sämmtlich auf die erste Triebachse. 
Der Kessel ist hoch gelagert, die Feuerbüchse mit annähernd 
quadratischem Grundrisse ausgeführt und über die darunter 
durchgeführten Rahmen hinweg verbreitert, Die Lokomotive 
hat folgende Hauptverhältnisse: 


Triebwerk. 
Durchmesser der Hochdruck-Zylinder d . 335 MM 
« « Niederdruck-Zylinderd, 570 « 
Zylinderverhältnis 1:2,9 
Kolbenhub 1 620 mm 
Triebraddurchmesser D. 2100 « 


Kessel. 
Feuerberührte Heizfläche der Feuerbüchse 13,02 qm 


« « « Heizrohre 196,48 « 
Gesammte feuerberührte Heizfläche 2101 « 
Rostfliche R 3,87 < 
Verhältnis H:R . 54,3 
Dampfüberdruck p , 16at 

Meizrohre. 
Länge zwischen den Rohrwänden 4800 mm 
Durchmesser der gewöhnlichen Heizrohre: 
aufsen 52 « 
innen T dl 2 we. 4 46 « 
Durchmesser der Ankerrohre aufsen . 50 «: 

« « « innen . 34 « 

Anzahl der gewöhnlichen Heizrohre . 274 

« « Ankcrrohre ba 5 
Lichter Durchmesser des mittleren Kessel- 

schusses , a A 1566 mm 
llöhe der Kesselmitte über S.O.. 2750 « 


Laufwerk, Achsstände und Längen. 


Durchmesser der Drehgestcllriider 990 mm 
« « hinteren Laufräder 1200 « 
Achsstand des Drehgestelles 2450 « 
Fester Achsstand (Achsstand der Tricb- 
achsen) 2200 « 
Ganzer Achsstand . 10420 « 
Ganze Länge der Lokomotive . . 12685 « 
Gewichte*). 
Leergewicht Dienstgewicht 
Vordere Drehgestellachse 11,57 t 13,00t 
Hintere « 11,77 « 13,32 « 
Triebachse 15,06 « - 15,95 « 
Kuppelachse . 14,92 « 15,88 « 
Laufachse 13,68 « 15,85 « 
Gresammtgewicht 67,00 « 74,00 « 
Dienstgewicht für 1 qm 
feuerberührte Heizfläche — 0,352 « 
Dienstgewicht für 1 lfd. m 
— 5,850 « 


Länge . 


*) Durchschnitt von 9 Lukomotiven, 


a Zugkraft. 
Zugkraft im Ganzen . . 5800 kg 
« für 1qm feuerberührter Heiz- 
fläche . > Ani. a 27,5 « 
Zugkraft für 1t Dienstgewicht 78,4 « 
« « 1t Triebachslast 181,6 « 


Der Langkessel besteht aus drei zylindrischen Schüssen 
von 1566 und 1600 lichtem Durchmesser bei 17 um Wand- 
stärke. Um letztere trotz der hohen Dampfspannung von 17 at 
thunlichst gering zu halten, ist die Verlaschung der Kessel- 
schüsse mit Zackenlaschen ausgeführt, wodurch die Festigkeit 
in der Nietung auf 86°/, der des ungeschwächten Bleches ge- 
steigert werden konnte. Der vordere Kesselschuls ist an der 
Stolsstelle mit dem Rauchkammermantel unter der Verlaschung 
ein Stück weit geschweilst, Taf. III, Abb. 1. 

Der vordere Kesselschuls trägt den Dampfdom, der hintere 
die beiden Sicherheitsventile; über dem mittlern erhebt sich 
der Sandkasten. 

Die Speisung erfolgt durch zwei Friedmann - Strahl- 
pumpen SZ No. 11 von je etwa 2801 Leistung in der Minute. 

Der Kesseldurchmesser wurde grofs gewählt und auch die 
Entfernung der Rohrwände von einander reichlich bemessen, 
beides weniger, weil die Unterbringung der erforderlichen 
Rohr-Heizfläche dies unbedingt erfordert hätte, als um eine 
grofse freie Wasserfläche, damit also ruhige Verdampfung und 
darüber noch einen genügend grolsen Dampfraum zu erhalten. 
Von einer Verbreiterung des Kessels nach hinten, etwa nach 
Art der amerikanischen »Wagon-top«-Bauart, durch Einfügung 
eines kegelförmigen Schusses, wodurch obigen Bedürfnissen in 
noch höherm Mafse hätte Rechnung getragen werden können, 
wurde aber abgesehen, weil dadurch der Mannschaft die Aus- 


‘sicht nach vorn beeinträchtigt und ferner auch die Anbringung 


der verschiedenen entlang dem Kessel zu führenden Handzüge 
und Gestänge erschwert worden wäre. 

Die hohen Leistungen des Kessels erforderten eine ange- 
messene grolse Rostfläche von 3,5 bis 4 qm, Bei solchen Ab- 
messungen erschien der Bau einer zwischen den Rahmen liegenden 
Feuerbüchse wegen der Grölse der erforderlichen Rostlänge 
von etwa 4”, und der daraus. entstehenden Schwierigkeiten der 
Bedienung ausgeschlossen, wie auch schon die Rücksicht auf 
Vermeidung ungünstiger Beanspruchungen der Stehbolzen durch 
allzulange Feuerbüchswände von einer zwischen den Rahmen 
liegenden Feuerung absehen liefs. 

Man kam daher zur Verwendung einer ziemlich weit 
über die Rahmen hinaus verbreiterten Feuerbüchse, so. dafs 
der Rost fast quadratische Gestalt erhielt, leicht bedienbar und 
auch eine Beanspruchung der Stehbolzen über das bisher übliche 


Mals hinaus vermieden wurde. 


Um in letzterer Bezieliung noch sicherer zu gehen, wurden 
die drei obersten Reihen Stehbolzen ringsum, aulserdem an 
jeder Ecke die benachbarten senkrechten Reihen aus Mangan- 
bronze ausgeführt, erstere mit etwas stärkerm Durchmesser 
von 27 mm, letztere mit schwächerm von 26 um, 

Die Stehbolzen von 26 mm sind in den Abb. 1 und 2, 
Taf, III durch gröfsere einfache, die 27 mm starken durch 
doppelte Kreise besonders kenntlich gemacht, 
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Die Verankerung der flachen innern und der runden 
äulsern Feuerbüchsdecke bewirken Deckenanker, von denen die 
beiden vordersten Reihen beweglich aufgehängt sind. Aulser- 
dem werden die Seitenwände der äulsern Feuerbüchsdecke in 
der Querrichtung durch wagerechte, die Hinterwand durch 
schräg gelegte, mit dem einen Ende an der Decke der äulsern 
Feuerbüchse und dem hintern Kesselschusse befestigte Zug- 
stangen verankert. 

Das Gewicht der Feuerbúchse wird von zwei am hintern 
Theile des Feuerbüchsringes angebrachten Gleitschuhen aufge- 
nommen und unmittelbar auf eine darunter liegende Querver- 
bindung der Rahmen übertragen. Diese Gleitschuhe sind gegen 
seitlich wirkende Fliehkräfte des Kessels beim Durchfahren 
von Krümmungen als Schlingerstücke ausgebildet. An der 
Feucrbitchsvorderwand angebrachte Kesselführungen, im Quer- 
schnitte Abb. 2, Taf. III links sichtbar, unterstützen den 
letztern Zweck. 

Die Feuerthür (Textabb. 3) besteht aus drei Flügeln, 


Abb. 3. 
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die um eine obere wagerechte Achse nach innen aufgeklappt 
werden können. -Für jeden äulsern der drei Flügel ist ein 
besonderer Handgriff vorhanden, mittels dessen er im ganz 
geöffneten und ganz geschlossenen Zustande festgehalten wird. 
Der mittlere Flügel wird beim Oeffnen jedes der beiden 
äulsern selbstthätig mitgenommen, kann aber auch für sich 
allein durch einen dritten Handgriff geöffnet werden. So 
werden beim Schüren immer nur ungefähr zwei Drittel der 
grofsen Thüröffnung geöffnet, während die mittlere Klappe 
dann‘ allein benutzt werden kann, wenn das Feuer mit dem 
Schürhaken durchgezogen oder der Oberluft Zutritt gestattet 
werden soll. Eine durch das Oeffner der Feuerthürhälfte ge- 
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steuerte Pendelscheibe zeigt an, auf welcher Seite zuletzt ge- 
feuert wurde. 

Schutzbleche im Innern der Thürflügel, welche mittels 
Luftzutrittes durch eine Anzahl von Bohrungen die Abkühlung 
der Feuerthür bewirken und ein zweitheiliger Feuerlochschutz- 
ring vervollständigen die Einrichtung. 

Der vordere Theil des Rostes ist zum Umkippen einge- 
richtet. 

Der Aschkasten besteht aus einem untern parallelepi- 
pedischen und einem obern Theile, dessen Gestalt etwa ciner 
umgekehrten schräg abgeschnittenen Pyramide gleicht. Ersterer 
Theil trägt eine vordere und zwei Bodenklappen und kann nach 
Lösung der Verbindungschrauben nach vorn herausgezogen 
werden, 

Bei Entfernung der oberen Hälfte werden zunächst zwei 
in der vordern und hintern Querwand liegende Mittelstücke 
herausgenommen, worauf auch die Abnahme der geschweiften 
Seitentheile erfolgen kann. 

Da bei breiten Feuerbüchsen mit zu- 
nehmendem Abbrande der Heizrohrbündel 
leicht Ausbauchungen der Rohrwand ein- 
treten, sind in diese in gleichmifsiger Ver- 
theilung an fünf Stellen dickwandige Anker- 
rohre eingezogen, deren Lage im Aufrisse 
(Abb. 2, Taf. III) durch doppelte Kreise 
angedeutet ist. Die sehr geräumige Rauclı- 
kammer trägt den zum Theil in sie hinein 
verlängerten Schornstein, der von einem 
Funkenfänger der Bauart Sturm 
innen abgeschlossen wird. Das Funken- 
sieb besteht bei dieser Einrichtung aus 
gelochten Blechen, die im vorliegenden 
Falle in Form ciner umgekehrten vier- 
seitigen Pyramide zwischen Blasrohr und 
Schornstein eingebaut sind. 
Fahrrichtung liegenden Seiten dieser Pyra- 
mide sind um untere Achsen bis in die 
wagerechte Ebene drehbar. Diese Achsen 
sind durch geeignetes Gestänge unter sich 
und mit der Kolbenstange cines kleinen, 
im Aufrisse (Abb. 1, Taf. IIT) an der 
Rauchkammer ersichtlichen Dampfzylinders 
verbunden, dessen Raum hinter dem Kolben 
mit der Dampfeinströmung in ständiger 
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Verbindung steht. 

Solange der Regler geschlossen ist, werden die umleg- 
baren Funkensiebe durch ihr Eigengewicht und eine im Dampf- 
zylinder befindliche, auf den Kolben wirkende Rückstellfeder 
in der geöffneten, wagerechten Lage gehalten. In dieser 
Stellung der Funkensiebe sind die Heizrohre zur Reinigung 
vollkommen zugänglich, die Abgase können durch den Schorn- 
stein auch bei dem geringen natürlichen Zug leicht entweichen 
und das Anheizen geht leichter vor sich. Bei Dampfaufgabe 
bewegt sich der Kolben nach dem andern Ende des Zylinders 
und bringt die Funkensiebe in die aufgerichtete Stellung 
zurück. 


20 


Quer in der Rauchkammer liegt vorn wagerecht ein 
Spritzenrohr, in welches von der rechtseitigen Speiseleitung her 
Wasser zum Löschen der Rückstände eingelassen werden kann. 
Ein am vordern untern Rauchkammerende angebrachtes Zinder- 
rohr bewirkt die Entfernung der Rückstände, 

Die Rauchkammerthir ist zur Verminderung des Luft- 
widerstandes kegelförmig ausgebildet. 

In der Rauchkammer liegt auch die Einströmung nach 
den Hochdruckzylindern. Obwohl diese für beide Schieber 
eine gemeinsame Schieberkammer haben, wurde das Einström- 
rohr doch, soweit es in der Rauchkammer liegt, in zwei sich 
jederscits entlang dem Rauchkammermantel hinziehende Stränge 
von 100 "m Lichtweite getrennt, die sich erst unmittelbar an 
der Eintrittstellc in die Schieberkammer wieder vereinigen. 
Ilierdurch wurde verhältnismäfsig geringe Dampfgeschwindig- 
keit*) und entsprechend mälsiger Spannungsabfall, ferner auch 
miifsige Dampftrocknung beim Durchgange nach den Zylindern 


angestrebt. 
Der Regler ist als entlastetes Doppelsitzventil ausge- 
bildet. Der ganze Kessel und die Zylinder sind rirgsum mit 


Kieselgur gegen Abkühlung geschützt, 

Die beiden Hochdruckzylinder bestehen mit den Schi@ber- 
kästen aus einem Stücke und bilden durch ihre Lage zwischen 
den Rahmen zugleich die vordere Versteifung der letzteren, 
oben den Sattel für die Rauchkammer und unten das Ober- 
lager des Drehgestelles. Die Niederdruckzylinder schlielsen 
aufsen, nur durch den Rahmen getrennt, unmittelbar an die 
llochdruckzylinder an und sind durch kurze, doppelte Ueber- 
strömrohre mit diesen verbunden. 

Für die Anordnung der vier Zylinder nebeneinander waren 
dic folgenden, durch diese Bauart erreichbaren Vortheile mals- 
gebend: 


1. Wegfall der bei Anordnung der inneren und äulseren 


Zylinder hintereinander in wagerechter Ebene auf den ` 


Rahınen ausgeübter Biegungsmomente. 


Wegfall der kastenförmigen Versteifung, welche sonst 
aus obigem Grunde innerhalb der Rahmen an deu beiden 
hinten liegenden, äulseren Zylindern nöthig wird. Eine 
einzige durchgehende wagerechte Verbindung genügt, da- 
bei bleibt der Raum zwischen den Rahmen leicht zu- 
giinglich. 


pd) 


Wegfall längerer Rohrverbindungen (Zwischenbehälter- 
leitungen), zwischen Hoch- und Niederdruck - Gruppe, 
mit ihren Stopfbüchsen, Abkühlungs-, Undichtigkeits- 
und Reibungsverlusten, 


4, Angriff der Kurbelkräfte an nur einer Achse, also auch 
Ausgleich der Massenwirkungen und Kolbenkräfte an 
derselben Stelle. Da bei der gewählten Versetzung der 
Kurbeln gegen einander um 180° auf jeder Seite auch 
der Druckwechsel gleichzeitig stattfindet, ergeben sich 
nur geringe, in den Triebachslagern wirkende wagerechte 
Kräfte. 

* *) Bei 40% Füllung der Hochdruckzylinder und 100 km/Std. 

Geschwindigkeit beträgt die Dampfgeschwindigkeit in den beiden 
Einströmröhren nur etwa 23,4 m/Sek. 


5. Erleichterung der Ausführung einer verbreiterten Been. 
büchse, Durch die Wahl’ einer solchen kommt der 
Kessel der vor ihr liegenden Triebräder halber ziemlich 
weit nach hinten zu liegen und die Vereinigung der vier 
Zylinder an einer Stelle wirkt dann günstig auf die 
Schwerpunktslage. 


6. Möglichkeit einer äulserst einfachen Anordnung der 
unten beschriebenen Steuerung. 


Die Hochdruckzylinder haben Kolbenschieber mit gewöhn- 
lichen gulseisernen Spannringen und innerer Einströmung, die 
Niederdruckzylinder entlastete Flachschieber nach Bauart 
Maffei-Wilson. | 

Die Hochdruckzylinder liegen innen, die Niederdruck- 
zylinder aulsen. Diese Anordnung wurde gewählt, weil die 
Mittellinien der Niederdruckzylinder bei den erforderlichen 
Zylinderdurchmessern durch Anordnung innen wegen des be- 
schränkten Raumes zwischen den Rahmen völlig festgelegt ge- 
wesen wären und ungünstige Abmessungen der Kurbelarme 
ergeben hätten. Die kleineren Hochdruckzylinder erlaubten 
bei innerer Lage eine Anordnung, welche eine kräftige Aus- 
bildung der Kurbelarme ermöglichte. 

Der mit dieser Wahl verbundene Nachtheil, die unvoll- 
kommenere selbstthätige Ausgleichung der hin- und hergehenden 
Massen wegen des Angriffes der geringeren Massen am kleinern 
Hebelarme und umgekehrt konnte nicht ausschlaggebend ins 
Gewicht fallen. Thatsächlich haben sich bei der Versetzung 
der Kolben jeder Seite um 180° gegeneinander so geringe 
übrig bleibende hin- und hergehende Massen ergeben, dals bei 
dem grofsen Achsstande der Lokomotive auf deren Ausgleich 
ganz verzichtet werden konnte*). Wie die Probefahrten zeigten, 
hat die Ruhe des Laufes darunter in keiner Weise gelitten, 
während der vollkommene Wegfall aller freien Fliehkräfte als 
ein in Anbetracht der ohnehin hohen Triebradlasten sehr 
schätzenswerther Vortheil dieser Mafsregel anzusehen ist. 

Der bessere Wärmeschutz der Hochdruckzylinder bei Innen- 
lage darf als weiterer Vorzug der Anordnung ebenfalls Er- 
wähnung finden. 

Die Hochdruckzylinder haben einseitige, die Niederdruck- 
zylinder durchgehende Kolbenstangen und Kolben mit guls- 
eisernen Spannringen. 

Wie schon erwähnt, wurde auf eine möglichst einfache 
Steuerung grolses Gewicht gelegt, einmal, um Gewicht zu 
sparen, sodanı aber auch, um möglichst wenige Steuerungs- 
theile in den Raum zwischen die Rahmen verlegen zu müssen, 
wodurch die Uebersichtlichkeit und Zugänglichkeit der Steuerung 
verbessert und dem Heizer auch bei Halten von nur wenigen 
Minuten die Möglichkeit gegeben wurde, das Gestänge nachzu- 
sehen und frisch zu schmieren. 

Diese Erwägungen führten schliefslich dazu, 
Lokomotivseite nur ein, in überwiegendem Malse 
liegendes Steuergestänge nach Bauart Heusinger 


für jede 
aulsen 
von 


*) Von den übrig bleibenden hin und her gehenden Massen 
hätten bis zur Erreichung einer freien Fliehkraft im Betrage von 150/0 
der ruhenden Radbelastung, (T. V. § 1083) auf 120 km/Std. Ge- 


. schwindigkeit bezogen, noch 310), ausgeglichen werden können, 
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Waldegg zu wählen, das unmittelbar die Dampfvertheilung 
der Niederdruckmaschine besorgt. Das obere Ende des Voreil- 
hebels greift aber am untern Ende eines senkrecht herab- 
hängenden, einarmigen Hebels an, der an einer wagerechten, 
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Stange des Hochdruckkolbenschiebers in gleicher Weise wie 
aulsen die des Niederdruckschiebers nur durch Vermittelung 
eines kurzen Lenkers ohne Weiteres angreift. Auf vollständig 
symmetrische Anlage der Steuergestänge wurde besonderer 
Werth gelegt, so dals alle einseitigen Zapfen und Verbin- 
dungen vermieden und durch Gabel- oder Doppel-Stangen 
ersetzt sind. | 


Da die Gleitbacken der Schwingen bei dieser Anordnung 
den Bewegungswiderstand von zwei Steuerungen zu überwinden 
haben, so ergeben sich an diesen Theilen, vor Allem ehe die 
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a Ot 


rechtwinkelig zur Lángsmittellinie der Lokomotive liegenden 
Welle hin und her schwingt. Das andere in den Raum zwischen 
den Rahmen hineinreichende Ende der Welle trägt einen 
ähnlichen schwirgenden Hebel (Textabb. 4), an welchem die 
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Steuerung ganz eingelaufen ist, hohe Drucke, die eine besonders 
sorgfältige Ausbildung der Schwingen-Gleitstücke und 
Schmierung erforderlich machen. 


"ihrer 


Eine derart einfache Steuerung ist an die Bedingung, 
gegenläufiger Kolben, somit 180 ° Kurbelwinkel, geknüpft; also 
mulste auf die ursprüngliche Absicht, die Lokomotive 
selbstthätigen Ausgleich der hin und her gehenden Massen 
durch Wahl von anderen Kurbelwinkeln als 90 und 180° zu 
bauen, verzichtet werden, weil sonst je eine weitere Steue- 
rung für jeden Innenzylinder nöthig geworden wäre. 


für 


Zusammenstellung I. 


Steuerungsliste. 
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Da die an der Querwelle sitzenden Hebel für die Schieber- 
stangen der Hoch- und Niederdruck-Zylindor gleichgerichtet 
und gleichlang sind, machen ihre Iindpunkte, also auch die 
Schieber stets gleichgrofse und gleich gerichtete Bewegungen ; 
daher ergeben sich, wenn zunächst vom Einflusse der endlichen 
Stangenliingen abgeschen wird, in Hoch- und Niederdruck- 
Gruppe gleiche Füllungsgrade. 

Die Gegenläufigkeit von Hoch- und Niederdruckmaschine 
einer Lokomotivseite ist bei dieser Anordnung dadurch erreicht, 
dafs erstere innere, letztere äulsere Dampfeinströmung erhalten hat. 

Untersuchungen, welche dahin zielten, auch bei gleicher 

Abb. 5. 
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Füllung in beiden Gruppen günstige Vertheilung des Druck- 
gefülles und angemessene Dampfausnutzung zu erhalten, führten 
zu dem Zylinderverhältnisse von 1 : 2,9, 

Für die unmittelbar gesteuerte, aulsen liegende Nieder- 
druckmaschine ergiebt sich durch die endliche Länge der 
Kurbelstange in bekannter Weise eine kleine Verschiedenheit 
der Füllungsgrade vor und hinter den Kolben im Sinne einer 
Vergröfserung der ersteren; der Betrag dieser Verschiedenheit 
gestaltet sich, da das Verhältnis der Länge des Kurbelarmes 
zu der der Kurbelstange mit etwa 1:5,7 wohl nicht gerade 
klein, aber auch nicht wesentlich gröfser ausfiel, als bei zahl- 
reichen anderen Lokomotiven, gleichfalls nicht 
nennenswerth ungünstiger, als vielfach der Fall ist. 
Der Unterschied schwankt nach der vorstehenden 
Steuerungsliste zwischen */, %/, bei 80 °/, Füllung und 
21/,%/, bei 40 und 509, Füllung. | 

Bei der mittelbar gesteuerten Hochdruck- 
maschine verdoppelt sich aber wegen der Gogen- 
läufigkeit der Kolben der Einflufs der endlichen 
Stangenlänge und damit vergrölsert sich auch der 
Fallungsunterschicd vor und hinter dem Kolben; 
er schwankt zwischen 5'/,°/, bei 26,75 °/, Füllung 
und 10°/, bei 48°/, Füllung. 

Da nun aber nicht die Füllungen nur eines 
Zylinders oder Zylinderpaares, sondern die vereinig- 
ten auf den Kurbelkreis bezogenen Umfangsdrücke 
aller vier Zylinder für die Gleichmälsigkeit der 
Triebkraft malsgebend sind, so war zunächst zu 
prüfen, ob die verschiedenen Füllungsgrade eines 
/ylinderpaares in dieser Beziehung wesentliche Un- 
gleichheiten hervorrufen Konnten. Deshalb wurde 
o die Umfangsdruck-Darstellung der vereinigten vier 
Zylinderkräfte einmal für gleiche, cinmal für un- 
gleiche Füllungen in obigem Betrage entwickelt; so 
wurde gefunden, dals zwar beido Arten befrie- 
digende, die letztere aber noch etwas bessere Gleich- 
mäfsigkeit des Antriebes ergab, weshalb Bedenken 
hinsichtlich der Gleichmälsigkeit des Ganges hin- 
füllig erschienen. 

Die verschiedene Dauer der einzelnen Stufen 
der Dampfwirkung vor und hinter dem Kolbon lasson 
sich allerdings bei dieser Anordnung nur zum Theil 
beseitigen. Durch passende Wahl der Abmessungen 
im Steuergestänge, verschieden grolse äulsere Ueber- 
deckung "und verschiedene Grdfse der schädlichen 
Räume vorn und hinten liefsen sich aber auch hier 
annohmbare Verhältnisse schaffen, wie aus der 
Steuerungsliste, den Steuerellipsen (Textabb, 5) und 
den Schieberschnitten (Textabh. 6) ersichtlich ist. 

Da aulserdem der in den Hochdruckzylindern 
nicht völlig gleichnäfsig ausgenutzte Dampf vor 
Verlassen der Lokomotive noch die Niederdruck- 
gruppe zu durchlaufen hat, deren Steuerung, wie 
erwähnt, hinsichtlich gleichmälsiger Dampfvorthei- 
lung den bei Lokomotiven üblichen Ansprüchen und 
erreichbaren Bedingungen entspricht, ‘so kann auch 
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Abb. 6. 
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vom Standpunkte der Dampfausnutzung die gewählte Bauart 
keinen Bedenken unterliegen. Zudem bilden die Ausströmungen 
beider Hochdruckzylinder wegen der hohl gebauten Kolben- 
schieber unter sich, mit den Ueberströmrohren und Schieber- 
kästen der Niederdruckzylinder einen zusammenhängenden Zwi- 
schenbehälter, dessen Gröfse genügend gleichmäfsige Dampf 
spannung trotz der verschieden starken Auspuffe der Hoch’ 
druckzylinder gewährleistet. 

Die Bestimmung der Zylinderdurchmesser erfolgte nicht 
auf Grund der als dufserste Leistung anzusehenden eingangs 
erwähnten Vertragsvorschrift,*) sondern in Anlehnung an die 
regelmälsig von der Lokomotive verlangten Leistungen. Die 
Strecke, auf welcher die Lokomotive verkehrt, hat rund 250 km 
Länge und folgende Steigungsverhiltnisse : 
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*) Beförderung von 200 t Wagengewicht auf 3,33 0/99 mit 100 km/St 
Geschwindigkeit, 


67,6 °/, der Strecke haben 1,1 °/,, und weniger Steigung, liegen 
eben oder haben flache Gefälle, 


4,4 %/, haben 1,1 Yo, bis 2 °/oo Steigung 


17,2 « « 2 « « 333« « 
1,1 «z « 3,33 « Ki 5 % EI 
3,7 x * 5 « « 6,7 « % 


Danach wurde die Steigung von 1,1 °/,), ein Wagengewicht 
von 230t und 90 km/St. Geschwindigkeit als der häufigst vor- 
kommende Fall zu Grunde gelegt, bei welchem die Lokomo- 
tive mit günstigem Füllungsgrade arbeiten sollte. Daneben 
sollte aber die gleiche Zuglast bei 6,7 °/,, Steigung und 
70 km/St. Geschwindigkeit noch keine unangemessen hohen 
Füllungsgrade erfordern. Nach diesen Gesichtspunkten wurden 
die Zylinderdurchmesser mit 335 und 570 mn ermittelt; sie 
erfordern zur Bewältigung der beiden obigen Leistungen dann 
etwa 40 °/, und 50 bis 55 °/, Füllung, 


(Schlufs folgt.) 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens, 
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Bahnhofs-Einrichtungen. 


Doppelspiraldübel. 


Zur Anbringung von Ausrüstungsstücken, beispielsweise | 
Stützen für elektrische Leitungen, Stützhaken, an Hausteinen | 
und Mauerwerk führt Boeddinghaus in Düsseldorf statt der | 
bekanntlich sehr mangelhaften Holzdübel zur Aufnahme von | 
Befestigungsschrauben «Doppelspiraldübel» *) ein, die die Ucbel- 
stände dos Holzes: schweres Eindringen der Schrauben in hartes 
Holz, Lockerwerden durch Schwinden weichen Holzes vermeiden. 

Diese Dübel bestehen aus einer Drahtwickelung, deren 
Gänge dem Gewinde der zu verwendenden Holzschrauben genau 
angepalst sind. Eine zweite Drahtwickelung geht auf der 
Aulsenseite der ersten mit umgekehrter Wickelrichtung zum 
Vorderende zurück. 


*) D. R. P. 78285. 


Mit von demselben Werke cingeführten Bohrern, die ver- 
schiedenen Gesteins- und Mauerwerks-Arten angepafst sind, 
wird ein möglichst kleines, rundes Loch gebohrt, dieses wird 
mit einer Spritzflasche gereinigt und angefeuchtet, dann wird 
cine Musterschraube in den Drahtdübel gedreht und dieser wird 
mit der Schraube in das Loch gesetzt. Verstreicht man nun 
den äufseren Ring des Loches mittels Spachtels mit Gyps oder 
Zement, so dringt dieser in die Windungen der äulseren 
Wickelung ein. Nach mäfsigem Erhärten dreht man die Muster- 
schraube heraus, und der sehr fest haftende Drahtdübel ist nun 
zur Aufnahme der Befestigungsschraube bereit. 

Der Dübel muls von vornherein passend für die zu ver- 
wendende Befestigungsschraube gewählt, oder an Ort und Stelle 
durch Aufwickeln von Draht auf diese Schraube hergestellt 
werden, 
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Die Leistungsfählgkeit der Lokomotiven, 
(Railroad Gazette 1902, Jan., S, 54. Mit Abb.) 
Hierzu Abb. 18 bis 21, Taf. 1. 

Die Leistung einer Lokomotive hängt zunächst ab von dem 
mittlern Arbeitsdrucke auf die Kolben, und damit von allem, 
was diesen beeinflulst, besonders von Geschwindigkeit und 
Füllungsgiad. Je grölser die Geschwindigkeit oder je kleiner 
die Füllung, desto geringer wird der mittlere Arbeitsdruck. 
Zusammenstellung I zeigt den mittlern Kolbendruck in at. 
bei verschiedenen Füllungen und Geschwindigkeiten. Sie ist 
das Ergebnis zahlreicher von Prof, Goss an der Lokomotive 
der Purdue-Universität*) gemachten Versuche, Diese Lokomotive 
hat 113 qm Heizfläche, 1,6 qm Rostfläche, 25 t Triebachslast 
432 wm Zylinderdurchmesser und 610 mm Kolbenhub, 
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*) Organ 1895, S. 67; 1896, S, 165; 1897, 8. 207; 1898, S. 45, 
Organ für die Fortschritto dos Bisenbahnwesens, Neuo Folge. XL. Band. 1, Heft. 


d Wagenwesen. 


Zusammenstellung I, 


Geschwindig- 
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Füllung 

keit Eee 

km/St 0,25 | 0,33 | 0,42 
24,2 | 3,93 | 4,36 | ge 
40 | 2,18 | 3,59 | 4,43 
sa | u | oe | va 

ee 

72,4 | 1,62 | 2,32 | = 
88,6 | 1,27 | 1,9 | 7 


Aus der grifsten stündlich verdampften Wassermenge 
genannten Lokomotive von etwa 72,2 


wy 


bei 
kg/St. für 1 qm Heiz- 
4 


der 
1903. 
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fläche, im Ganzen 8160 kg, ergiebt sich für eine bestimmte 
Füllung eine bestimmte gröfste Geschwindigkeit und umgekehrt. 
Abb. 18, Taf. I giebt die gröfsten zusammengehörigen Werthe an, 
bet denen die Lokomotive ihre grölste Leistung von 500 P-S 
entwickelt. Die aus dem mittlern Drucke berechnete Leistung 
ist gleich der Zugkraft der Lokomotive und den Verlusten in 
der Lokomotive, die sich in drei Arten zerlegen lassen: 

1. Verlust durch Maschinenreibung und rollende Reibung der 
Triebräder, 
Reibung der Lauf- und Tenderachsen, 
Lufiwiderstand. 


2. 
3. 


Ueber die Grölse dieser Verluste sind ebenfalls Versuche 
angestellt. Der Reibungsverlust der Maschine und Triebräder 
war für alle Geschwindigkeiten annähernd gleich und entsprach 
einem Kolbendrucke von 0,27 at. Umgerechnet für eine 2/5 
gekuppelte Personenzuglokomotive der New- York - Zentral - Bahn 
ergiebt das eine Zugkraft von 250 kg. Der Verlust durch 
Reibung der Laufachsen und Tenderachsen wurde nach der in 
Amerika gebräuchlichen Formel w kg/t = 1-+0,134 Vkm/St er- 
mittelt, worin w der Widerstand und V die Geschwindigkeit 
bezeichnet. Die genannte 2/5 gekuppelte Lokomotive hat 40 t 
Laufachslast und 50t Tendergewicht, also lautet die Formel 
umgerechnet für die dem Verluste entsprechende Zugkraft: 
T = 90 (10,134 V) km/St. 

Für den Luftwiderstand sind einige Jahre früher ein- 
gehende Versuche gemacht, auf Grund deren 
T, = 0,195 (V km/St)? aufgestellt wurde. 

Abb. 19, Taf. I giebt die Zugkraft olıne Berücksichtigung 
der Verluste, Abb. 20, Taf. I die einzelnen Verluste und 
Abb. 21, Taf. I die Zugkraft nach Abzug der einzelnen Ver- 
luste und zwar: Linie AB olıne Abzug von Verlusten, CD nach 
Abzug der Maschinenreibung, EF nach weiterem Abzuge der 
Laufachsreibung und GH nach Abzug aller Verluste, 

Die Linien UV bei 40,2 km/St Geschwindigkeit und die 
Linie ZW bei 121 km/St Geschwindigkeit zeigen das Anwachsen 
der Verluste mit der Geschwindigkeit; die Verluste steigen von 
7,5 °/, bis 40 °/, der Zugkraft, O—k. 


die Formel 


Warmespeicher fir Dampfkessel von Halpin. 
Hierzu Zeichnung Abb. 2 auf Tafel IV. 


Abb. 2, Tafel IV zeigt einen neuen Speisewasserwärmer, 
der sowohl für feste Kessel, als auch für Lokomotiven zu ver- 
wenden ist und ohne Schwierigkeit an vorhandenen Lokomotiven 
angebracht werden kann. Der Wärmespeicher ist ein zylindri- 
scher Kessel, der mit einem Zwischenstücke an den untern 
Ilantsch des Domes geschraubt ist und hinten und’ vorn mit 
Sattelstücken auf dem Kessel ruht. An Stelle des Domes tritt 
dann ein oben offenes Gufsstück, das den über dem Kessel 
liegenden Vorwärmer mit diesem verbindet. Um den Regler 
leicht zugänglich machen, ist der obere Theil des 
Domes schräg an den unteren angeflantscht und kann durch 
ein Mannloch im Vorwärmer entfernt werden. Der Rand des 
oberen Stückes ist nach aulsen gebogen, um zu verhindern, dafs 
Wasser hineinspritzt und so ın den Regler gelangt. Der Vor- 
wärmer wird mittels Dampfstrahlpumpe gespeist. Da er mit 


zu 
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dem Dampfraume des Kessels in Verbindung steht, wird das 
Wasser bis auf die Wärme des Dampfes vorgewärmt und tritt 
dann durch ein vom Führerstande zu öffnendes Ventil in den 
Kessel. Aulserdem ist ein Ueberlaufrohr angeordnet, damit das 
Wasser nicht zu hoch steigen und in den offenen Dom laufen 
kann, 

Der Hauptvortheil dieses Wärmespeichers besteht darin, 
dafs man zu einer Zeit, wo der Kessel wenig beansprucht 
wird, durch Füllen desselben einen bedeutenden Vorrath an 
Arbeit aufspeichern kann, um ihn zu verwenden, wenn grolse 
Leistungen von der Lokomotive gefordert werden. Das Wasser 
wird annähernd bis auf die Wärme des Dampfes vorgewärmt, 
so dafs man bei 2 com Wasserinhalt etwa 300000 W. E. auf- 
speichern kann. 

Der gleiche Gedanke hatte bei einigen Hagans-Loko- 
motiven*) zur Vergrölserung des zu verbrauchenden Wasser- 
inhaltes im Kessel geführt. Jedoch feblen wegen der Verlegung 
des Vorrathraumes in den Kessel die folgenden Vortheile des 
Halpin’schen Wärmespeichers. = 

Nach Versuchen von Professor Unwin soll er die Ver- 
dampfungsthätigkeit um 19,7 °/, steigern und aufserdem sehr 
trockenen Dampf liefern, so dafs man für 1 P.S. 8°/, Dampf 
spart. Ein Versuchskessel, der ohne Vorwärmer 7030 kg Dampf 
stündlich erzeugte, verdampfte mit dem Vorwärmer 9200 kg. 

Ferner hat der Kessel nicht mehr unter dem häufigen 
Wärmewechsel beim Speisen mit kaltem’ Wasser zu leiden und 
der schädliche Kesselstein verschwindet fast ganz, da er sich 
in Folge der Erhitzung schon im Vorwärmer absetzt und wegen 
der geringen Wärme der Wandungen nicht festbrennt, sondern 
ziemlich weich bleibt, so dafs er durch Ausblasen leicht zu 
entfernen ist. Es ist zu diesem Zwecke ein Ausblasehahn unten 
am vordern Theile des Vorwärmers angebracht. O—k. 


4/5 gekuppelte vierzylindrige Verbund-Lokomotive der französischen 
Südbahn. 


(Revue generale des chemins de fer, April 1902. Mit Abb.; Engi- 
neering 1902, II, Juli, S. 79. Mit Abb.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 3 und 4 auf Tafel IV. 
Lokomotiven dieser Bauart sind für die 277 km lange 
Strecke von Béziers-Neussargues bestimmt. Von Béziers bis 


_Fangéres steigt die Bahn ununterbrochen mit 13°/,, und fällt 


dann mit 15°/,, nach Bédarieux. Die Entfernung von Béziers 
bis Bödarieux beträgt 45 km. Von hier überschreitet sie mehrere 
Wasserscheiden bis zu einer Höhe von 1053 % und fällt dann 
bis nach Neussargues auf 809", Die Entfernung von Bédarieux 
bis nach Neussargues beträgt 234 km, in der zahlreiche Krüm- 
mungen von 300% Halbmesser durchfahren werden müssen. 
Ein Längenschnitt der Strecke mit Einzelheiten ist der Quelle 
beigefügt. 
Die Abmessungen der hierfür erbauten Lokomotiven sind 
folgende: 
+. 890 Dm und 600 mm 
650 mm 
. 1400 « 


Zylinderdurchmesser d und d, 
Kolbenhub 1 . 
Triebraddurchmesser 


*) Organ 1877, S. 222, 


Laufraddurchmesser 850 mm 
Fester Achsstand 4,9 ™ 
Gesammtachsstand 7,5 « 
Gesammtlänge der Lokomotive 1:,255 < 
Breite der Lokomotive SCH 
Heizfläche H . 256 on 
Rostfläche R . 2,8 qm 
Verhältnis H : R 91,5 
Dampfüberdruck . . 15 at 
Anzahl der Serve- Heizrohre , 148 
Länge « « « S 4355 mm 
Innerer Kesseldurchmesser . 1513 « 
Dienstgewicht 71,6 t 
Leergewicht 64700 kg 
Triebachslast . 64,6 t 

. Zugkraft 0,45 = p 11280 kg 


Zugkraft für 1t Triebachslast 175 « 


Die auísen hinter der Laufachse liegenden Niederdruck- 
zylindern treiben die vorletzte Achse an. Die innen und etwas 


— 


einander sehr ähnlich, die Chesapeake und Ohio -Lokomotive I 
ist etwas grólser, als die für die Missouri Pacific-Bahn II. 
Beide haben vorn ein zweiachsiges Drehgestell, hinten eine be- 


= wegliche Laufachse und fallen durch besonders lange Kessel 


: mit breiter. Feuerkiste auf. 
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geneigt liegenden Hochdruckzylinder wirken auf die zweite ge- ' 


kröpfte Achse. 
den Niederdruckzylindern ist 1: 2,36. 


Das Raumverhältnis der Hochdruckzylinder zu | 
Die Niederdruckzylinder | 


haben Heusinger-, die Hochdruckzylinder Stephenson- 


Steuerung. Der Verbinderraum steht im Verhältnis 174 zum 
Hochdruckzylinder und ist mit einem Sicherheitsventil aus- 
gerüstet. 

Beim Anfahren kann den Niederdruckzylindern durch eine 
mit Druckluft gesteuerte Wechselvorrichtung, den sog. «Servo- 
motor« frischer Dampf zugeführt und der Abdampf der Hoch- 
druckzylinder unmittelbar ins Blasrohr geleitet werden.’ Bei 
anderen Lokomotiven dieser Bauart besteht diese Vorrichtung 
aus zwei ähnlich angebrachten Drehschiebern; bier ist nur ein 
solcher zwischen den Hochdruckzylindern angebracht. Abb. 3 
Taf. IV zeigt die Stellung bei Verbundwirkung, Abb. 4 Taf. IV 
bei Zwillingswirkung. 

Die kupferne Feuerkiste ist mit Feuerschirm und Schüttel- 
rost versehen. Die 1615 mm lange Rauchkammer hat ein 
Funkennetz mit 4 mm Maschenweite, Die Kesselbleche bestehen 
aus Siemens-Stahl; der Rahmen ist als Plattenrahmen in 
üblicher. Weise durchgebildet. Die hintere Kuppelachse liegt 
unter der Feuerkiste; die vordere Laufachse ist in einem Bissel- 
gestelle gelagert. 
stellung nebst einem mit dem Haushálter'schen Geschwindig- 
keitsmesser aufgenommenen Schaubilde einer Fahrt von einem 
431 t und einem 207 t schweren Probezuge auf oben genannter 


Strecke. R—-1, 


3/6 gekuppelte Personenzug-Lokomotiven für die Chesapeake und 
Ohio- und die Missouri-Pacificbahn. 
(Railroad Gazette 1902, August, S. 603, Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 2 bis 4 auf Tafel V. 

Die ersten 3/6 gekuppelten Lokomotiven wurden kürzlich 
von den Schenectady-Lokomotivwerken für die Chesapeake und 
Ohio-Bahn und gleichzeitig von den Brooks-Lokomotivwerken 
für die Missouri Pacific-Bahn gebaut, Beide Lokomotiven sind 


Zum Schlusse bringt die Quelle eine Dar-. 


I hat 1930 mm, Ii 2032 ™™ Breite 
der Feuerkiste. Die Federn der drei gekuppelten Achsen und 
der hintern Laufachse sind durch Ausgleichhebel mit einander 
verbunden. Die Zylinder haben Kolbenschieber von 305 "" 
Durchmesser bei I und 279 ™™ bei II. | 


Die Hauptabmessungen sind: I II 
Zylinderdurchmesser d mm 559 508 
Kolbenhub 1 « 711 660 
Triebraddurchmesser D . e 1829 1829 
Heizfläche H qm 328 274 
Rostfläche R « 4,4 4,0 
Verhältnis H:R 74,5 68,5 
Dampfüberdruck p at 14 14 
Anzahl der Heizrohre 291 256 
Länge « « d e ten og MDGS 5651 
Aeufserer Durchmesser der Heizrohre « 57 57 
Kesseldurchmesser « 1676 1630 
Triebachslast t 59,4 54,4 
Dienstgewicht « 84,8 78,5 
Zugkraft 0,5 SEH , kg 8500 6500 
Zugkraft für 1t Triebachslast . « 144 120 
Wasservorrath des Tenders . cbm 22,7 18,9 
Koblenvorrath « « t 7,3 9 
Gewicht « « « — 50 


Lokomotivkessel mit Wellrohrfeuerbüchse für die Lancashire und 
Yorkshire-Bahn. 
(Engineer 1902, August, S. 162. Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel V. 

Die Abb. 1 auf Tafel V zeigt einen von H. A. Iloy, 
Maschinendirektor der Lancashire Yorkshire - Bahu, 
entworfencn Lokomotivkessel mit Wellrohrfeuerbiichse, der fiir 
eine 4/4 gekuppelte Güterzug-Lokomotive bestimmt ist. Er 
hat 187 qm Heizfliche und 3 qm Rostfläche. O—k. 


und 


35 gekuppelte Vierzylinder-Personenzug-Lokomotive, Bauart 
Vauclain. 
(Railroad Gazette 1902, Februar, S. 139. Mit Abbild.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 5 auf Tafel V. 


Die Baldwin-Lokomotivwerke bauten kürzlich ihre 20000. Lo- 
komotive, eine 3/5 gekuppelte Verbund-Lokomotive mit vier 
Zylindern für Personenzüge und Eilgüterzüge. Die Lokomotive 
hat einen Kessel und Tender nach Bauart Vanderbilt.*) Die 
Zylinderanordnung entspricht einem neuen Patente Vauclain's. 
Die Hochdruckzylinder liegen innen, die Niederdruckzylinder 
aufsen, je zwei zusammengehörige Zylinder bilden ein Stück 
und werden von einem entlasteten Kolbenschieber 
(Abb. 6, Tafel V). Der mittlere Theil regelt 


gesteuert 
die Dampf- 


s 


*) Organ 1902, S. 102. 
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vertheilung für den Hochdruckzylinder, zu dem die Kanäle b,b | 


führen, er hat innere Einströmung. Die beiden äufseren Theile 
regeln die Dampfvertheilung für den Niederdruckzylinder. Der 
Dampf strömt vom Kessel durch a ein und durch einen der 
Kanäle b in den Hochdruckzylinder, gebt dann durch den 
Kanal b in den Schieberraum, von hier durch den einen Kanal d 
in den Niederdruckzylinder und durch den zweiten Kanal d 
und e zum Blasrohre. Die Abmessungen der Steuerung sind 
folgende: 


Grölster Schieberhub . 197 mm 
Hochdruck 25,4 mm 
Aeulser berdecl 
eulsere Ueberdeckung | Niederdruck . 929 « 
Innerer Ausschnitt EEN À 6,4 « 
Niederdruck 9,5 « 


Die Kurbeln je zweier zusammengehöriger Hoch- und 
Niederdruckzylinder sind um 180° versetzt, die Kurbeln der 
beiden Hochdruckzylinder um 90° Hierdurch wird guter Aus- 
gleich der Kolbenkräfte und bewegten Massen erreicht, so dals 
kein weiterer Ausgleich der geradlinig bewegten Massen durch 
Gegengewichte nöthig ist.*) | 

Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind folgende: 


Zylinderdurchmesser : EE oe 
Niederdruck d, 635 « 
Kolbenhub 1 . 660 « 
Triebraddurchmesser D 1854 « 
Meizfliche H 260 qm 
Rostfläche R . 2,5 qm 
Verhältnis von H:R 104:1 
Dampfüberdruck p . 14 at 
Anzahl der Heizrohre . 341 
Länge « « EENEG 4572 mm 
Aeulserer Durchmesser der Heizrohre . 50,8 um 
Grölster Kesseldurchmesser 2042 « 
Dienstgewicht 80 t 
Triebachslast . 57,6t 
: d,pl 
Zugkraft 0,35 D 7000 kg 
Zugkraft auf 1t Triebachslast 122 kg 
Gewicht des Tenders 45t 
Wasservorrath 18,9 cbm 
Kohlenvorrath 8,2 t 


Die Bauart‘ des Triebwerkes unterscheidet sich von der- 
jenigen von v. Borries**) nur dadurch, dafs für jedes Zylinder- 
paar nur cin Dampfschieber vorhanden ist, wodurch aber der 
Vortbeil vergrölserter Füllungsgrade im Niederdruckzylinder 
wegfällt. 

Diese Vierzylinder-Lokomotive nach europäischem Muster 
bedeutet für Amerika einen grundsätzlichen Wechsel der An- 
schauungen. O—k. 


*) Organ 1901, 8. 129. 
**) Organ 1897, S. 141, Tafel XIX; 1900, S. 234, Tafel XXVII 


Meohrstoff-Dampfmaschinen. 
(Dinglers Polytechnisches Journal 1902, Bd. 137, Heft 45.) 


Dr. K. Schreber aus Greifswald hat vor der Versamm- 
lung deutscher Naturforscher und Aerzte in Karlsbad einen 
Vortrag über Mehrstoffdampfmaschinen gehalten, die bekanntlich 
den Zweck haben, einen gröflseren Theil des Wärmegefälles 
von der Stufe der Heizgase bis zu der des Kühlwassers in 
Arbeit umzusetzen, als es mit Hülfe des Wasserdampfes möglich 
ist. Dieser kann den oberen Theil des Gefälles nicht decken, 
weil dabei die Dampfspannung zu hoch wird, und den unteren 
nicht wegen zu geringer Spannung, 

Die erweiterte Ausnutzung des Wärmegefälles nach unten 
ist bekanntlich bereits dadurch erfolgt, dafs der untere Wirme- 
rest der Heizgase und der des Abdampfes der Wasserdampf- 
Maschine zur Verdampfung von schwefliger Säure verwendet 
wird. Der Vortragende hebt nun hervor, dafs man durch Ver- 
wendung einer schweren, als Wasser zu verdampfenden Flüssig- 
keit diese Ausnutzung auch nach oben hin erweitern kann. 
Der Vortragende weist zugleich nach, dafs Wasser für die 
Deckung eines thunlichst grolsen Bereiches des Wärmegefälles 
die vergleichsweise günstigste Flüssigkeit ist, dals man dieses 
also für die Deckung der mittleren Stufe jedenfalls beibehalten 
muls. 

Die Erörterungen des Vortrages führen dazu, über das 
Wasser Anilin mit 10 at Spannung bei 310% C und unter das 
Wasser Aethylamin mit 19° Siedepunkt und 10 at Spannung 
bei 80° zu legen, das Wasser selbst mit 12,8 at bei 190° aus- 
zunutzen, sodals sich die Reihe einer «Dreistoff«--Dampfmaschine 

310°, Anilin, 190°, Wasser, 80°, Aethylamin, 20° 
ergiebt. 

Es lassen sich auch Stoffe finden, die in einer «Vierstoff«- 
Dampfmaschine noch über das Anilin gesetzt werden können. 

Wird die Analinstufe mit 60 °/,, die Wasserstufe mit 75 °/, 
und die Aethylaminstufe mit 70%, Nutzwirkung angesetzt, Werthe 
die nach den neuesten Erfahrungen an den Dampfmaschinen' 
niedrig gegriffen erscheinen, werden aulserdem entsprechende 
Abzüge für Verluste beim Dampfniederschlage, für nicht volle 
Auswerthung der auf Ueberhitzen verwendeten Wärme und für 
Verluste in der Feuerung gemacht, wird schliefslich angenommen, 
dals die Heizgase vom Aethylamin-Ueberhitzer mit 180° in den 
Schornstein gehen, so werden auf dem Roste der Dreistoff- 
Dampfmaschine 2800 cl/P. S. oder durchschnittlich 0,37 Kg/P.S, 
Kohlen erfordert, während neuere Versuche an grolsen Wasser- 
dampf-Maschinen einen Verbrauch von 0,66 Kg/P.S. ergaben, 
und der Mindestverbrauch an Anthrazit in Generatorgas-Anlagen 
jetzt 0,4 Kg/P.S. beträgt. 


Da nun die Wirkungsgrade und Verluste bei einiger Er- 
fahrung zweifellos günstiger gestaltet werden können, so tritt 
die Ueberlegenheit der Dreistoff-Dampfmaschine klar hervor. 
Für die Vierstoff-Dampfmaschine liegen die Verhältnisse noch 
günstiger, 
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Lokomotivbau in den Vereinigten Staaten. 
(Railroad Gazette, September 1902, S. 706), 


Nach einem Berichte vom 22. September 1902 wurden im 
Jahre 1900 in den Vereinigten Staaten 3046 Lokomotiven 
gebaut. Von diesen waren 2831 Dampflokomotiven, 55 Prels- 
luft-, 155 elektrische und 5 Gas-Lokomotiven. Ferner wurden 
in derselben Zeit über 6000 Strafsenbahn-Lokomotiven und mehr 
als 4000 Triebwagen fertig gestellt. Die Gesammtwerte dieser 
Erzeugnisse beziffert sich auf 176 Millionen Mark. Die Loko- 
motiven allein sind auf rund 126 Millionen Mark oder jede 
auf durchschnittlich 44500 Mark zu bewerten. Die Zahlen 
stützen sich auf die Angaben von 28 Werken, welche vor- 
wiegend Lokomotiven bauen und allein 2774 Lokomotiven aller 
Gattungen mit 114 Millionen Mark Gesammtwert im Durchschnitts- 
werte von 41000 Mk. herstellten. 272 Lokomotiven wurden 
in 26 Eisenbahn-Werkstätten gebaut. 


Im Jahre 1890 wurden in den nordamerikanischen Loko- 
motivbauanstalten 2409 Lokomotiven gebaut mit einem Durch- 
schnittswerte von 34400 Mark. Der für 1900 berechnete 
Durchnittswert von 41000 Mark ergiebt hiergegen einen Zu- 
wachs von 19,2 °/,, welcher auf der Gewichtszunahme der Loko- 
motiven beruht. Nach den Angaben einer bedeutenden Loko- 
motivbauanstalt betrug das Durchschnittsgewicht einer Loko- 
motive ohne Tender 41,7 t im Jahre 1890 gegen 58,5 t im 
Jahre 1900, was einer Zunahme von 40,2 °/, entspricht. 


Die grofse Zahl der im Jahre 1900 gelieferten Stralsen- 
bahn-Lokomotiven erscheint dem mit den Verhältnissen nicht 
Vertrauten auffallend hoch. Die Gesammtzahl stellt sich für 
1900 auf 6132 Stück mit 26,8 Millionen Mark Wert. Die 
grölste Anzahl wurde in Ohio, die nächst kleinere in Michigan 
erbaut. Beide Staaten lieferten 45°/, der Gesammtzahl. 


Die Angaben über den Stand des Baues von Triebwagen 
sind für die Gegenwart von geringerer Bedeutung, da sich 
dieser Bau seit 1900 bedeutend entwickelt hat. Indes wurden 
schon im Jahre 1900 in den Vereinigten Staaten 4192 Trieb- 
wagen gebaut, von denen 1681 mit Dampf, 1575 mit elek- 
trischer Arbeitúbertragung und 436 mit Kohlenwasserstoff be- 
trieben werden. S—n. 


Technische 


Handbuch der Ingenieurwissenschaften. V. Band. Der Eisen- 
bahnbau, ausgenommen Vorarbeiten, Unterbau und 
Tunnelbau. 7. Abteilung. Schmalspurbahnen, Bear- 
beitet von A. Birk. Herausgegeben von F. Loewe, Pro- 
fessor an der technischen Hochschule zu München und Dr. 
H. Zimmermann, Geheimer Oberbaurat und vortragender 
Rat im Ministerium der Öffentlichen Arbeiten zu Berlin. 


Leipzig 1902, W. Engelmann. Preis 6,0 M. 


Der auf dem Gebiete des Kleinbahnwesens bekannte Ver- | 


fasser behandelt auf 157 Seiten die Grundmalse, die Spurwahl, 
den Bau, den Betrieh, die Betriebsmittel, die Bahnhöfe und 
die wirthschaftlichen Fragen der Schmalspurbahnen, sofern alle 


Die Schnellbremse, Hochdruckbremse. 
(Railroad Gazette, September 1902, S. 704.) 

In der Februar-Sitzung des »Central Railroad Club« wurden 
von F.M. Nellis im Anschlusse an eine frühere Besprechung 
weitere Mitteilungen über die Schnellbremse von Westing- 
house gemacht, aus denen wir Folgendes berichten. 

Gelegentlich der Einführung der selbsttätigen Nachstell- 
Vorrichtungen trat das Bedürfnis hervor, die leichten und 
federnden Bremsgestänge der Eisenbahnfahrzeuge durch kräf- 
tigere und steifere zu ersetzen. Die Nachstell-Vorrichtungen 
hatten sich anfänglich nicht bewährt, weil unter ihrer Wirkung 
nach dem Lösen der Bremse häufiges Schleifen der Bremsklötze 
an den Rädern in Folge zn grofser Nachgiebigkeit der Gestänge 
eintrat. Die Einführung stärkerer Bremsgestänge hatte indes 
erst Erfolg, nachdem auch der Bremszylinder grölser gemacht 
und die Hebelübersetzung des Gestänges auf 1:7 verringert war. 

Die Bremsgestänge sollen so stark sein, dals sie volle 
Sicherheit gegen Brüche und deren Folgen gewähren. Die 
Westinghouse-Gesellschaft hält für Stangen und Hebel eine 
Beanspruchung von 14 kg/qmm für empfehlenswert. Auch die 
neuen Ausführungen der Pennsylvania-Bahn weisen die gleiche 
Beanspruchung auf. Die New-York-Central-Bahn rechnet da- 
gegen nur mit einer Beanspruchung von 12 kg/qmm. 

Die Erfahrungen mit den Bremsschläuchen lehrten, dals 
eine Verstärkung der Schlauchwand nich erforderlich sei. Die 
gewöhnlichen Bremsschläuche bewährten sich auch unter den 
höhern Leitungsdrucke gut. Zwar führte die New-York-Central- 
Bahn für den »Empire State«-Zug an Stelle der bis dahin ge- 
bräuchlichen vier Einlagen einen aus fünf Lagen hergestellten 
Bremsschlauch ein. Nach einjährigem Gebrauche wurden diese 
Schläuche, auch wenn sie in bestem Zustande waren, ausgewech- 
selt und im gewöhnlichen Zugdienste weiter verwendet. Diescs 
Verfahren wurde aber wieder aufgegeben und der vierlagige 
Bremsschlauch allgemein für jede Art des Zugdieustes cinge- 
führt. Auch heute hat die New-York-Central-Balm vierlagige 
Schläuche allein in Gebrauch, deren Güte allerdings die älteren 
Schläuche übertreffen dürfte. 

Gut ausgeführte vierlagige Schläuche haben nie zu Be- 
triebsstörungen Veranlassung gegeben. Es scheint, dafs weniger 
die Wandstärke und die Anzahl der Lagen in Frage kommen, 
als die Güte der Gummi- und Hanfeinlagen und die auf die 
Herstellung verwendete Sorgfalt. S—n. 


Litteratur. 


diese Dinge der Schmalspur eigentúmlich sind, oder doch fiir 
sie eine besondere Entwickelung erfahren haben. Auch die 
Mittel möglichst inniger Verbindung der Schmalspur mit der 
Regelspur werden eingehend erörtert. Der Verfasser sucht bei 
seiner Darstellung möglichst innigen Anschluls an die vor- 
handenen Ausführungen, um zu tunlichst sicheren und be- 
stimmten Ergebnissen zu kommen, wobei ihm namentlich die 
österreichischen Schmalspurbauten in Bosnien Stoff boten. 

Wir halten dieses Heft des grolsen Werkes für ein treff- 
liches Mittel zur Raterholung über die Fragen des Kleinbahn- 
wesens und machen auf das Erscheinen besonders aufmerksanı. 


OB 


Erddruck-Tabellen mit Erläuterungen über Erddruck und Voranke- 
rungen. Von Max Möller, Professor an der technischen 
Hochschule zu Braunschweig. Leipzig, S. Hirzel, 1902, 

Das Buch ist etwas anderes, als man nach dem Titel er- 
wartet, es enthält aufser den mit Gebrauchsanweisung nur 
wenig über ein Viertel des Buches einnehmenden Tabellen über 
die Gréfse des Erddruckes unter verschiedenen Verhältnissen 
cine eingehende Erörterung der Erddrucktheorien, wobei nament- 
lich auf den Einfluls des Wassergehaltes im drückenden Erd- 
reiche und auf Verankerungen des Erdkörpers hinter den 
stützenden Wänden in sich besondere Rücksicht genommen wird. 

Wenn auch die erhaltenen Ergebnisse noch nicht überall 
feststehen, auch in manchen Punkten anfechtbar erscheinen, 
so bietet das Werk doch eine reiche Fülle von Anregungen 
auf diesem schwierigen Gebiete und wird, abgesehen von dem 

Nutzen, den diese Tabellenwerte an sich bieten, dem Leser 

nach verschiedenen Richtungen förderlich sein, 

Die Maschinen-Elemente*). Ein Hülfsbuch für technische Lehr- 
anstalten, sowie zum Selbststudium geeignet, mit Beispielen 
und zahlreichen Zeichnungen im Texte wie uuf Tafeln. Be- 
arbeitet von M. Schneidor, Ingenieur und Lehrer am Tech- 


nikum Altenburg. 5. und 6, Lieferung, Wellen und 
Kuppelungen. Mit 29 Tafeln. Braunschweig 1902, 


Vieweg u. Sohn. Preis 6 M. 

Auch dieses Heft schlielst sich den früheren nach Klarheit 

der Darstellung und Vorzüglichkeit der Ausführung ebenbürtig 

an. Besouders verdient hervorgehoben zu werden, dafs auch 

die neuesten Erfindungen und Fortschritte in Einzelbeziehungen 
eingehende Berücksichtigung erfahren. 


een ae 


Liegler’s graphische Darstellung deg wleonenotrschen Funktionen 
nebst Tafeln zur Konstruktion bestimmter Winkel und Linien. 
Ein praktisches Hilfsmittel beim geometrischen Zeichnen mit 
6 Tafeln und 28 Textfiguren. Herausgegeben von Feodor 
Peters, Wiesbaden, C. W. Kreidel 1902, Preis 3,0 M. 

Das handliche Heft mit sechs losen Tafeln auf starkem 

Karton verfolgt den Zweck, die trigonometrischen und sonstigen 

Zahlen-Bücher so zu ersetzen, dafs dem Zeichner statt einer 

erst mit dem Malsstabe umzusetzenden Zahl gleich die Länge 

in übersichtlicher Weise an die Hand gegeben wird, deren er 
vum Auftragen bedarf. Da dic kleinen Kartenblätter wenig 

Raum einnehmen und selbst auf einem kleinen Reilsbrette be- 

reit liegen können, ohne zu stören, so ist dem durch Zeichnen 

Rechnenden wie auch dem Entwerfenden in der Tat ein Hilfs- 

mittel geboten, das die viel unhandlicheren Zahlenlisten or- 

setzen kann, für die meisten Zwecke reichlich guten Genauig- 


keitsgrad besitzt und kaum ein nennouswertes Kinarbeiten auf 


die Benutzung erfordert, da ein Blick in die knappen und 
deutlichen Erläuterungen die Bedeutung der Tafeln klar macht. 
Um von Fehlern aus den Verschiedenheiten des grade be- 
nutzten und des stets etwas falschen Malsstabes lithographierter 
Tafeln unabhängig zu machen, ist ein Blatt mit der auch den 
Tafeln zu Grunde liegenden Millimeterteilung beigegeben. 

Wir sind überzeugt, dals sich das Hülfsmittel bewähren 
wird und empfehlen es allgemeiner Beachtung. 

E Organ 1902, S. 209. 
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Betrieb, statistische Ergebnisse und wirtschaftliche Verhältnisse: 
dor FEisenbalmen. Bearbeitet von v. Beyer, Blum, 
v. Borries, Clausnitzer, Grossmann, Leissner, 
Nitschmann, Zehme, Zweite Elilfte des dritten Bandes 
»Unterhaltung und Betrieb der Fisenbahnen« der Eisen, 
bahn-Technik der Gegenwart«, herausgegeben von 
Blum, v. Borries und Barkhausen. 326 Seiten mit 
93 Abb. im Text und 1 lithogr, Tafel. 12 Mark. Wiesbaden. | 
C. W. Kreidel's Verlag. 1902. Sr 

Zwei Dritteile des vorliegenden Buches sind dem Betriebs- 
dienste auf Haupt- und Nebenbahnen gewidmet, der wohl Sum 
ersten Male eine so zusammenfassende und zugleich erschöpfende 

Behandlung gefunden hat. An die Besprechung der einschlägigen 

»Technischen Vereinbarungen«, der gesetzlichen Bestimmungen 

Deutschlands, dann Oesterreichs und zum Teile auch der 

anderen Länder, bearbeitet von Clausnitzer, schliefst sich 

die Behandlung des eigentlichen Betriebsdienstes an: der Strecken- 
dienst, v. Beyer, der Stations- und Signaldienst, Nitschmann, 
der Fahrdienst, v. Borries, Clausnitzer, Leissner, und 
der Verschiebedienst, Blum. Jeder dieser Teile giebt einen 
gründlichen Einblick in die einschlägigen Bestimmungen, die 

Diensteinrichtung und in die besönderen Verhältnisse und tech- 

nischen Aufgaben des betreffenden Dienstzweiges, Die Abschnitte 

über die Verwaltung der Stationen, über ihre Eintheilung in 

Einzelbezirke und deren Verständigung unter einander, über 

Zugbildung, über Fahrpläne, über die Vertheilung der Fahrzeiten 

auf einzelne Strecken, über den Lokomotivfahrdienst, über die 

Zusammensetzung und den Dienst der Begleitmannschaften, über 

die Hülfsmittel im Verschiebedienste seien als einige besondors 

hervorragende Beispiele einer Behandlung angeführt, welche 
immer die 
leitenden Gesichtspunkte festhält, welche zur Erzielung eines 
gesicherten und wirthschaftlichen Betriebes in Betracht kommen 
müssen, Diese Hervorhebung des Grundsätzlichen, die knappe 
Darstellung und die Bezugnahme auf die Ergebnisse der Technik 
geben auch diesem Teile des grolsen Werkes seinen wissen- 
schaftlichen Charakter und machen das Buch für den Ingenieur, 
der für die leitenden Aufgaben im Betriebsdienste bestimmt ist, 
zu einer äufserst wertvollen Hülfe. | 
Ueber den Betrieb der Kleinbahnen bringt v. Boyer, 
über den der elektrischen Bahnen Zehme eine eingehende 

Abhandlung. Grossmann giebt wertvolle Winke über 

Schmierung, Schmiermittel und Warmlaufon der Lager. 

v. Burrios zeigt in anregender Weise, wie statistische Er- 

gebnisse zur Aufklärung bestimmter Verhältnisse des Betriebes 

verwertet werden können und führt Beispiele für die Berech- 
nung von Selbstkosten im Personen- und Güter-Verkehre und 
einzelner Züge vor. Mit Angaben über wirtschaftliche Ver- 
hältnisse der Kleinbahnen, v. Beyer, ferner über solche 
elektrischer Bahnen, Zehme, die auch mit ziffermälsigen 

Angaben über Anlagekosten, Betriebs-Ausgaben und -Einnahmen 

belegt sind, schliefst dieser dritte Band des so grols angelegten 

und wertvollen Werkes über die Eisenbahn-Technik der Gegen- 
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Die Ueberwachung mechanischer Einrichtungen mit Hilfe von Wechselschlóssern. 


Von Wegner, Regierungs- und Baurat zu Düsseldorf. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 25 auf Tafel VI und Abb. 1 bis 7 auf Tafel VIL 
(Schlufs von Seite 6.) 


Der in Abb, 2 bis 8, Taf. VI dargestellte Handverschlufs 
verriegelt eine Weiche, wenn sich die mit dem Zungenpaare 
, verbundene Stange Q in einer Lage befindet, welche der 
Grundstellung der Weiche entspricht. Kiegel R des Handver- 
schlusses kann dann in eine Aussparung e von Q hineinge- 
schoben werden. Die gleiche Aussparung e besitzt auch 
Riegel R. Wird Knebel H umgelegt, so lälst die Aussparung 
e des Riegels die freie Verschiebbarkeit von Q zu. Mit 
Riegel R in fester Verbindung bewegen sich der kleine Riegel 
J, dessen Querschnitt für die einzelnen Stechschlüssel ver- 
schieden gestaltet werden kann und der Sperrbalken P. Die 
hinter dem Riegel R um eine feste Axe drehbaren Sperr- 
klinken F,, F,, welche durch eine Feder S zusammengezogen 
werden, verhindern mit ihren Nasen n,, n, die Bewegung von 
P von links nach rechts und dadurch auch eine Verschiebung 
des Riegels R. Letztere ist nur möglich, wenn der in eine 
Aussparung des Riegels R passende Schlüssel C die Klinken 
F, und F, soweit auseinander treibt, dafs die Nasen ny, Ny 
di Balken P nicht mehr sperren, 

Knebel H kann hiernach erst nach Einstecken des 
Schlüssels C umgelegt werden. Geschieht dies, .so wird 
Schlüssel C durch die Backen m, und m, des Ricgels und 
den Riegel J verriegelt, welche sich in die mit gleichen Buch- 
staben bezeichneten Aussparungen des Schlüssels C hinein- 
schieben (Abb. 7, Taf. VI). Wird nun Q bei einer Um- 
stellung der Weiche verschoben, so wird dadurch Riegel R 
auch bei eingestecktem Schlüssel unverschiebbar, da die Aus- 
sparung e von R dann durch Q unverschiebbar wird. 
Schlüssel C kann hiernach nur dann aus dem Schlosse entfernt 
werden, wenn sich Q in derjenigen Lage befindet, welche der 
Grundstellung der Weiche entspricht, und durch R verriegelt 
ist. Wird C aus dem Handverschlusse herausgezogen, so 
schliefsen sofort die Sperrklinken F,, F, und verhindern jede 
Verschiebung des Riegels R. 

Die in Abb. 12 und 13, Taf. VI dargestellte Verla: 
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richtung zeigt, wie zwei Schlüssel A und D zwangsweise um- 
gewechselt werden können. Die Wirkungsweise der einzelnen 
Teile ist hier genau dieselbe, wie vorstehend beschrieben, je- 
doch sind die Balken P, und P,, die kleinen Riegel J, und J}, 
die Aussparungen des Riegels R und die Sperrklinken Pe E, 
und F,, F, symmetrisch zu einander angeordnet, derart, dals 
wenn einer der Stechschlüssel unverriegelt ist, der andere stets 
verriegelt sein mufs und umgekehrt. 

Dadurch, dafs man nach Abschrauben des Kastendeckels 
zu den einzelnen Schlofsteilen gelangen kann, ist es bei der 
Zusammensetzung eines solchen Schlosses möglich, ein Klinken- 
paar soweit auseinander zu halten, dafs der betreffende Balken 
P keine Sperrung findet. Hat man auf diese Weise einen der 
Schlüssel in den Verschlufs eingefügt und stellt dann das 
freie Spiel der Sperrklinken her, so kann nur eine wechsel- 
seitige Freigabe und Verriegelung der Schlüssel A und D 
stattfinden. 

Der in Abb. 14 bis 17, Taf. VI dargestellte Verschlufs unter- 
scheidet sich, abgesehen von dem Fortfallen der Stange Q in 
seiner Wirkungsweise nicht von dem in Abb. 12 und 13, Taf. VI 
dargestellten. ls ist jedoch nur je eine Klinke als Sperr- 
klinke angeordnet, ferner tritt an Stelle des einen Schlüssels 
der starke Riegel T, der genau wie ein Schlüssel wirkt und 
bei fester Verbindung mit einer Gleissperre zu deren Ver-. 
riegelung dienen kann. 

Der in Abb. 18 bis 21, Taf. VI dargestellte Verschlufs 
zeigt gegen die beschriebenen Verschlüsse die Abweichung, dafs 
die Schlüssel A und B nur in das Schlofs hineingesteckt 
werden können, wenn beide Signalscheibenrollen durch ein 
Lineal L verriegelt sind, und dafs bei einem Umlegen des 
Knebels H, durch die Backen m, bis m, und die Ricgel Js 
und J, Schlüssel A bei jeder Umstellung des Knebels H, aus 
der Mittellage verricgelt wird, während Schlüssel B nur beim 
Umlegen des Knebels H, nach einer Seite eine Verriegelung 
erfährt. 
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Abb. 22, Taf. VI stellt dar, wie zwei Blockwerke auf ist, darf ein Zug nach dem Anschlusse fahren. Schlüssel I, 


gleichartige Handverschlüsse einwirken. Mit dem Knebel H 
ist hier ein Lineal verbunden, welches durch die Riegel- 
stangen im Blockwerke verriegelt oder freigegeben wird. 


Die Ergänzung der Blockwerke durch solche Handver- ` 


schlüsse kann nach dem Beispiele erspart werden, wenn so- 
genannte Schlüsselblocks verfügbar sind, da man dann die 
zu den Schlüsselblocks zugehörigen Schlüssel mit den für die 
Handverschlüsse der Weichen und Signale beschafften Stech- 
schlüsseln durch ein Kettenglied verbinden kann. 

Die vorstehend beschriebenen Handverschlüsse können bei- 
spielsweise zur Sicherung einer Weiche und einer zugehörigen 
Gleissperre auf zweierlei Weise in Abhängigkeit von einander 
gebracht werden: 

1. Zunächst so, dals nach Abb. 1, Taf. VI Weiche 1 den 
Schlüssel C nur dann freigiebt, wenn die Weiche in 
richtiger Stellung verriegelt ist, Gleissperre a aber nur 
nach Verriegelung des Schlüssels C eine Entriegelung aus 
der gleisfreien Lage gestattet, einen zweiten Schlüssel B 
zur Entriegelung eines Signales aber erst dann freigiebt, 
wenn die Gleissperre über das Gleise gelegt und in dieser 
Lage verriegelt ist; 

2. dann so, dafs nach Abb. 11, Taf. VI Gleissperre b einen 
Schlüssel D nur dann freigiebt, wenn die Gleissperre über 
das Gleis gelegt und verriegelt ist, Weiche 2 aber nur 
nach Verriegelung des Schlüssels D eine Verriegelung in 
richtiger Stellung gestattet und erst dann einen 
Schlüssel A zur Entricgelung eines Signales freigiebt. 

Je nachdem auf kürzestem Wege die Entriegelung der 
Weiche nebst Gleissperre entweder von der Weiche aus, oder 
von der Gleissperre aus stattfinden soll, kann man Anordnung 
1 oder 2 treffen. 

Die beschriebenen Handverschlüsse können auch dazu ver- 
wendet werden, bei Stellwerksumbauten eine aufgehobene Ver- 
bindung zwischen einer oder mehreren Weichen und dem 
Signalstellwerke durch Handverschliisse zu ersetzen. 

Eine über zwei Jahre betriebene Einrichtung, welche diesem 
Zwecke diente, ist in Abb. 23 bis 25 auf Taf. VI dargestellt, 
die die Verbindung des Schlosses mit einem Verschlufslineale 
des Stellwerkes zeigen. Die Welle a, welche in Verbindung 
mit Hebel h) zur Iintriegelung eines Signalhebels dient und das 
Verschlulslineal im Stellwerke verschiebt, ist durch Hebel h, 
und Lineal r mit dem auf cin Winkeleisen geschraubten Hand- 
verschlusse in solche Abhängigkeit gebracht, dafs eine Drehung 
dieser Welle nur stattfinden kann, wenn Schlüssel A im 
Schlosse steckt, was nur nach Verschlielsung einer Weiche 
möglich ist. 

Die leichte Ausführbarkeit der Verbindung des Handver- 
schlusses mit einem Stellwerke ist dann von besonderm Werte, 
wenn Anschlüsse auf freier Strecke bedient werden sollen, und 
eine Deckung der Anschlufszüge durch Sperrung von Sig- 
nalen stattfinden muls, 

Eine solche Sicherung hat das Werk Hein, Leh- 
mann & Co. nach Abb. 2 und 3 auf Taf. VII auf Bahnhof 
Ostrowo für das Anschlufsgleis Kunstmühle hergestellt. 

Nur wenn von dem Stellwerke I Schlüssel I freigegeben 


a 


welcher als Stechschlüssel bereits die Gestalt eines Stabes be- 
sitzt, hat in solchen Fällen die gleiche Bedeutung, wie der 
Zugstab auf den englischen Bahnen. Seine Handhabung ist 
aus der folgenden Gebrauchsanweisung zu ersehen: 


1. Signale B?, C!/C?, D/E auf Halt stellen. 

2. Knebel am Schlofs a herumlegen, wodurch die Signale 
B?, C!/C und D/E verschlossen werden. 

3. Schlüssel I herausnehmen, wodurch Knebel am Schlofs a 
festgelegt wird. 

‚ Schlüssel I in Schlofs b hineinstecken, Knebel auf Mitte 
stellen, Signal auf »Halt« stellen. 

, Knebel am Schlofs b ganz herumlegen, dadurch wird 
Signal auf Halt verschlossen und Weiche frei. 

6. Schlüssel II herausziehen, dadurch wird Knebel am 
Schlosse b festgelegt. 

7. Schlüssel II in Schlofs c hineinstecken, dadurch Weiche, 
nach Herumlegen des Knebels am Schlosse c, frei. 


or 


Die Sicherung zweier Gleissperren in Verbindung mit 
einem Stellwerke ist von dem Werke Hein, Lehmann & Co. 
auf Haltestelle Thiemendorf hergestellt (Abb. 4 und 5, Taf. VII). 
Die Wirkungsweise ist mit Bezug auf den Lageplan Abb. 4, 
Taf. VII die folgende: 


1. Durch Herumlegen des Knebels am Schlosse A wird die 
Gleissperre in der Gleis sperrenden Lage festgelegt und 
der Schlüssel a kann aus dem Schlosse herausgezogen 
werden, wodurch der Knebel in der gezogenen Lage fest- 
gelegt wird. 

2, Der Schlüssel a wird, nachdem die Gleissperre b über- 
gelegt ist, in Schlofs B gesteckt, der Knebel am Schlosse B 
herumgelegt, wodurch Schlüssel b frei und die Gleis- 
sperre, sowie Schlüssel a jedoch festgelegt werden. 

3. Der Schlüssel b wird nun in Schlofs C gesteckt, wo- 
durch der Knebel am Schlosse C frei und der die Sig- 
nalhebel A, B, C, D sperrende Hebel durch das Herum- 
legen des Knebels am Schlosse C gehoben, die Signal- 
hebel A, B, C, D bedienbar und Schlüssel b festgelegt 
werden. 


In Abb. 5, Taf. VII ist das Abhängigkeitsverhältnis der 
Schlüssel in der Verschlulsliste zeichnerisch in leicht verständ- 
licher Weise zum Ausdrucke gebracht. | 

Die vorstehenden Beispiele dürften genügen, um die Vor- 
teile einer Verwendung von Wechselschlössern zur Sicherung 
von Weichen und Gleissperren darzulegen. 

Von derartigen Einrichtungen sollte in den zahlreichen 
Fällen einfacher Betriebsverhältnisse Gebrauch gemacht werden. 
Solche Einrichtungen werden bei dem Stations- und Zugbe- 
amten zwar oft auf Widerstand stolsen, und die mit den 
Gängen verbundene Einzelbedienung wird mit Vorliebe als 
Grund von Zugverspätungen angeführt werden. In solchen 
Fällen wird aber die Prüfung der Unregelmäfsigkeiten bei den 
einfachen hier in Frage kommenden Betriebsverhältnissen meist 
ergeben, dals Zeitverluste bei der Bedienung sich durch Schu- 
lung der Angestellten vermeiden lassen, indem beispiels- 
weise der Zugführer einen der Bremser zur Bedienung heran- 


Zieht. In vielen Fällen kann die Zurücklegung grölserer Wege 
durch Verwendung von Schlüsselblocks nach dem Beispiele auf 
S. 8 ausgeschlossen werden. Dieses Verfahren, durch das die 
Schwerfälligkeit einer Sicherung durch Handverschlüsse mittels 
elektrischer Einrichtungen in hohem Grade vermindert wird, 
scheint mir weiterer Verfolgung wert zu sein; ich will daher 
an einem Beispiele nachweisen, dafs auch die Doppelumstell- 
barkeit einzelner Weichen auf diesem Wege in einer jeden 
Irrtum ausschliefsenden Weise erreicht werden kann. 

Textabb. 4 stellt die Kreuzungstation einer Nebenbahn dar, 


Abb. 4. 


BB 


auf der aufser einigen Zugkreuzungen von Personenziigen 
mehrere Güterzüge Aufenthalt haben, um in das Freiladegleis 
3 Wagen einzusetzen oder aus ihm aufzunehmen. Die Kreuzung 
der Züge findet auf den Gleisen I und JI statt. Das Stations- 
gebäude hat solche Lage, dafs der Stationsbeamte zwar die 
Weichen 1, 2 und 3 unmittelbar von der Station aus stellen 
und Verschiebebewegungen leiten kann, nicht aber die ent- 
fernten Weichen 5, 4 und Gleissperre G. Um auf dieser 
Seite des Bahnhofes den Zugfúhrern das Verschiebegeschift 
übertragen zu können, müssen Gleissperre G, Weiche 4 und 5 
örtlich bedient werden, zugleich aber auch Weiche 5 für die 
in Frage kommenden Kreuzungen von der Station aus umstell- 
bar sein; sonst würde ein besonderer Weichensteller nicht er- 
spart werden können. Für Weiche 5 liegt also der Fall vor, 
dals sie mit Einrichtungen zur Handbedienung und Fernbe- 
dienung von der Station aus versehen sein muís. Von solchen 
Einrichtungen ist zu verlangen, dafs die Einheit des Betriebes 
unbedingt gewahrt bleibt, es mufs also unmöglich gemacht 
werden, dafs Weiche 5 vom Stellwerke aus bedient wird, 
während eine örtliche Bedienung erfolgen soll und umgekehrt, 
ebenso auch, dals örtliche Bedienung ohne Zustimmung der 
Station erfolgt. Wie diese Bedingungen erfüllt werden können, 


soll zunächst grundsätzlich dargelegt werden. 
bezeichne A ein Stellwerk in der Nähe 


In Textabb. 5 


des Stationsgebäudes, B den Stellbock für die Handbedienung 
der Weiche, W das Weichenzungenpaar, S, und S, zwei Hand- 
verschlüsse in Verbindung mit dem Stellwerke A und dem 
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Weichenbocke B, h einen Doppelhebel, welcher die Gestänge 1, 
Winkelhebel w und 1, nach A und Gestänge l, nach B mit 
Gestänge g nach dem Zungenpaare in die erforderliche mecha- 
nische Abhängigkeit bringt; x, y und z sind Drehpunkte des 
Doppelhebels h. 


Werden die Handverschlüsse S, und S, so eingerichtet, 
dafs sie die Weichenhebel bei A und B verriegeln, sobald und 
solange ein Schlüssel aus ihnen entfernt wird, eine Entriegelung 
aber und damit eine Bewegung der Gestänge l, und l, nur 
nach Einstecken und Festlegung des Schlüssels erfolgen kann, 
wird ferner die Anordnung getroffen, dals für beide Schlösser 
derselbe Schlüssel benutzbar ist, aber immer nur ein Schlüssel 
dem Stations- oder‘Zugbeamten zur Verfügung steht; endlich 
dafs dieser Schlüssel mit Hülfe von Schlüsselblocks gemäls Abb. 22 
auf Taf. VI auf elektrischem Wege von der Station aus nach einer’ 
Bude bei Weiche 5 und umgekehrt frei gegeben werden kann, 
so ergiebt sich, dafs je nachdem der freigegebene Schlüssel im 
Schlosse S, oder im Schlosse S, steckt, Drehpunkt x oder 
Drehpunkt z jeweilig fester Drehpunkt des Doppelhebels h sein. 
wird. 


Wird bei Bedienung vom Stellwerke A aus nach Ein- 
stecken des Schliissels im Handverschlusse S, Drehpunkt z 
fest, so kann die Weiche vom Stellwerke A aus umgestellt 
werden, der Doppelhebel h wird sich in diesem Falle um 
Drehpunkt z drehen, während anderseits eine Umstellung bei 
B unmöglich ist, da Gestänge l, durch den Handverschluís S, 
verriegelt ist. Wird anderseits derSchlüssel aus dem Stellwerke A 
entfernt und nach erfolgter Blockung daselbst der Schlüssel in 
der Bude B bei Weiche 5 (Textabb. 4) freigegeben, so wird 
nach Einstecken des Schlüssels in den Handverschlufs S, Dreh- 
punkt x fest, Drelipunkt z aber beweglich. Der Doppelhebel 
kann sich in diesem Falle nur um x drehen, während eine 
Bedienung vom Stellwerke A aus unmöglich ist, da ja der be- 
treffende Hebel durch den Handverschluls S, verriegelt 
Schlofs S, kann zugleich als Wechselschlols ausgebildet, dem 
Zugführer einen zweiten Schlüssel für die Entriegelung 
der verschlossenen Weiche 4 und der Gleissperre G frei- 
geben. 


ist. 


Doppelhebel h ist nach Textabb. 5 mit Winkelhebel w 
der bessern Uebersicht wegen durch ein kleines Gestänge von 
x bis u verbunden. Ber den nachstehend beschriebenen Aus- 
führungsformen ist dieses Zwischenglied nicht vorhanden, 
dals die Drehpunkte x und u zusammen fallen. 
wird an der Wirkungsweise nichts geändert. 

In Abb. 1, 6 und 7 auf Taf. VII ist dargestellt, 
vorstehende Anordnung ausgeführt werden kann. 


Nach Abb. 6 und 7, Taf. VIL schwingt Doppelhebel h um 
Drehpunkt x auf dem kürzern Schenkel eines Winkelhebels w, 
dessen längerer Schenkel durch einen mit Stellwerk A ver- 
bundenen Drahtzug so bewegt werden kann, dals die Weichen- 
zungen mit Sicherheit in ihre beiden Endstellungen zu liegen. 
kommen. 


SO. 
Hierdurch 


wie die 


Zu berücksichtigen ist bei dieser Bauart, dafs Drehpunkt x 
wegen der Längenänderungen des Drahtzuges durch verschiedene 
Anspannung und Wärmeschwankungen kleine Verschiebungen in: 
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‘seiner Lage erfahren wird. Wenn auch diese Verschiebungen | gabe des Drehpunktes z wie bei jeder gewöhnlichen Weiche 
nur geringe sein können, da der Schenkel des Winkels w, auf | stattfinden kann. 
welchem der Doppelhebel h gelagert ist, sich zu dem Schenkel, Die in Abb. 1, 6 und 7 auf Taf, VII dargestellten Ausfüh- 
an dessen Ende der Drahtzug angreift, der Länge nach etwa | rungsformen sind von dem Werke Hein, Lehmann & Co. 
wie 1:4,5 verhält, so dürfen diese Verschiebungen doch keinen | nur in Modellen in kleinem Malsstabe hergestellt, zu einer Aus- 
Einfluís auf die Stellung der Zungen ausüben. Deshalb ist der | führung im Grofsen und zu Versuchen im Betriebe ist: es nicht 
Doppelhebel mit einem Spitzenverschlusse in Verbindung ge- | gekommen. In einem Falle, in welchem die Ersparnis eines 
bracht, durch welchen etwaige kleinere Verschiebungen des | Weichenstellers auf der Kreuzungstation einer Nebenbahn hätte 
Punktes x unschädlich gemacht werden. Hierdurch wird zu- | erreicht werden können, lagen die Verhältnisse insofern für 
gleich erreicht, dafs wenn die Umstellung vom Stellwerke aus | einen Versuch ungünstig, als die betreffende Endweiche mit 
‘erfolgt, ein Aufschneiden dieser Weiche stattfinden kann. etwa 400% Abstand vom Stationsgebäude die auf den preulsi- 
Bei der in Abb. 1, Taf. VII dargestellten Bauart dient | schen Staatsbahnen zur Zeit in der Regel nicht zu über- 
ein Zwischenausgleich dazu, Drehpunkt x des Doppelhebels h | schreitende, gröfste Stelllinge von 350” überstieg. Die Ent- 
bei örtlicher Bedienung der Weiche zur Annahme stets der- | fernung der Endweichen dürfte aber auf zahlreichen Stationen 
selben Lage nach jeder Umstellung zu zwingen. Auf diese | innerhalb der EEN Grenzen liegen. Ich möchte deshalb 
Weise wird erreicht, dafs die Weiche vom Stellwerke A aus | unter Hinweis auf éinen älteren Aufsatz") über die Vorteile 
mit derselben Genauigkeit in Bezug auf Zungenanschlufs um-. | der Doppelumstellbarkeit einzelner Weichen noch einmal zu 
gestellt wird, wie bei anderen Spitzenverschlüssen, doch kann | Versuchen mit einer solchen Arbeitsteilung anregen, zumal die 
ein Aufschneiden der Weiche dann nur noch bei örtlicher Be- | Bestrebungen auf Hinderung des vorzeitigen Umstellens ent- 
dienung, nicht aber bei Bedienung vom Stellwerke aus er- | fernt liegender Weichen in den letzten Jahren beachtenswerte 
folgen. Dieser Mangel dürfte aber kaum zu Unzuträglichkeiten | Erfolge aufzuweisen haben, auch eine besondere Ueberwachung 
führen, da ja der Zweck der Anordnung darin besteht, dafs | des Zungenanschlusses fern liegender Weichen durch Kontrol- 
‘die Verschiebebewegungen bei örtlicher Bedienung ausgeführt | riegelrollen erreicht werden kann. | 
werden, und das Aufschneiden der Weiche nach erfolgter Frei- *) Organ 1894, S. 268. 


Die theoretischen Grundzüge der Stellwerksanlagen. 


Von A. Blum, Regierungsbaumeister in Heidelberg. 
(Schlufs von Seite 10.) 


€. Die mehreren Sicherungsbezirken gemeinsame Fahrstrafse. Aneinanderreihung einzelner Sicherungs- und Stellwerksbezirke 
C. a) Der Grundbegriff der „Zustimmung“. innerhalb der Station so lange keine Schwierigkeiten und kann 
Schon eingangs ist dargetan, dals langgestreckte Bahn- | auf Grund der bisher erläuterten Verriegelungslisten bewirkt 
'hófe in einzelne Sicherungsbezirke geteilt werden müssen, | Werden, als die Bahnhofsanlage eine scharfe Abgrenzung der 
wenn sich der Zugverkehr mit der erforderlichen Raschheit | einzelnen Bezirke zulälst, so dafs die Weichen und Kreuzungen, 
abwickeln soll. Diese Unterteilung macht für jeden Siche- welche für die von einem bis zum andern Signale reichenden 
rungsbezirk ein besonderes Stellwerk nötig, von welchem aus | Fahrstralsen in Betracht kommen, ohne Ausnahme von dem 
«die betreffenden Weichen und Signale bedient werden, wobei | einen, auch die zugehörenden Signale bedienenden Stellwerke 
«die Regelung des Zugverkehres von einer gemeinsamen Fahr- | US zu stellen sind, 
-dienststelle aus erfolgt, sofern nicht die einzelnen Stellwerke _ Diese scharfe Abgrenzung ist aber unmöglich in Bahnhöfen, 
selbst zu besonderen selbstständigen Zugfolgestationen ausgebildet, | deren Gleis- und Weichen-Anlagen die Einbeziehung aller Be- 
also auch - innerhalb der Station eigene Fahrdienststellen sind. | standteile der einzelnen Fahrstrafsen ausschlielslich in ein 
Die Sicherung der Fahrstralsen macht bei dieser engen | einziges Stellwerk nicht zulassen. In diesem Falle ist das 
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Zusammenarbeiten der benachbarten Stellwerke erforderlich, | dingungen bestehen, nämlich 1) verschiedene Weichenstellung,. 


wie dies an dem folgenden Beispiele erklärt werden soll. 


Die Station U (Textabb. 5) ist durch die Hintereinander- 
reihung von Personen- und Verschiebe-Bahnhof so sehr aus- 
einandergezogen, dals es für die zweckmäfsige Ausnutzung er- 
forderlich ist, die Hauptgleise durch die Aufstellung je eines 
weitern Signales zwischen den Stationsabschlufssignalen in zwei 
Hälften zu trennen. Hierbei soll angenommen werden, dals 
für die Bedienung der ausgedehnten und weit auseinander lie- 
genden Weichengruppen zwei Stellwerke ausreichen, deren 
Bereich durch die — — e Grenzlinien ersichtlich gemacht ist. 
Demnach sind die Weichen 1,2 ab, 3 und 4, sowie die Sig- 
nale A, F und K in das Stellwerk I, die übrigen Signale und 
Weichen in das Stellwerk II einbezogen. 


Wenn man nun auch die beiden Sicherungsbezirke der 
Station in ihrer örtlichen Anordnung als scharf abgegrenzt an- 
sehen kann, so ist das für die Gesammtheit der Fahrstrafsen 
nicht der Fall. 


Soll beispielsweise die Fahrstrafse »a von Ost auf Gleis I 
bis Signal B« freigegeben werden, so müssen zunächst die in 
der Gleisstrecke zwischen den Signalen A und dem » Wieder- 
holungsausfahrsignale« B liegenden Weichen entsprechend fest- 
gelegt werden, nämlich die Weichen 1/2b, 2a, 3/4 und die 
Weichen 5/6cd, Die Sicherung der Fahrstrafse a bedingt also 
die Festlegung von Weichen verschiedener Sicherungsbezirke. 


Es ist demnach erforderlich, dafs das Stellwerk I, von 
welchem das die Fahrstrafse a beherrschende Signal A zu be- 
dienen ist, von dem Stellwerke 11 zwangsweise eine Mit- 
teilung über die richtige Stellung der »fremden« Weichen- 
verbindung 5/6cd erhält, bevor er das Signal A auf freie 
Fahrt ziehen kann, und dafs die nicht in das Stellwerk des 
freigegebenen Signales einbezogenen Weichen so lange verriegelt 
bleiben, wie die »eigenen« Weichen. 


Dieses Zusammenarbeiten verschiedener Sicherungsbezirke 
bei der Sicherung gemeinsamer Fahrstralsen bezeichnet man 
kurz mit »Zustimmung«. 


Wo sonach Fahrstrafsen in benachbarte Sicherungsbezirke 
übergreifen, ist die Zustimmungsbetätigung ein wesentlicher 
Bestandteil der Fahrstrafsenfestlegung und mufs demgemäfs 
auch in der Verriegelungsliste zum Ausdrucke kommen. Die 
Wirkungsweise der Zustimmungsbetätigung ist, wie dabei er- 
sichtlich wird, stets eine zweiseitige, entsprechend den mit- 
wirkenden Stellen, wovon diejenige, welche die Zustimmung 
ertheilt, die »gebende«, und diejenige, welche sie erhält, die 
»empfangende« Zustimmungstelle genannt werden mufs. Zwei- 
seitig ist nämlich die Wirkungsweise deshalb, weil nicht nur 
die freizugebende Fahrstrafse im «empfangenden« Stellwerke 
gesichert wird, sondern auch im »gebenden« Stellwerke durch 
die Zustimmungserteilung diejenigen Fahrstralsenausschlüsse be- 
wirkt werden müssen, welche wegen bedingter oder unbe- 
dingter Feindlichkeit gegenüber der freizugebenden Fahrstralse 
erforderlich sind, 

Diese Notwendigkeit erklärt sich deutlich, wenn auf die 
früher gegebene planmälsige Ordnung der Fahrstralsenausschlüsse 
zurückgegriffen wird, wonach hierfür dreierlei getrennte Be- 


deeg 


2) Gegenfahrt, und 3) Gleiskreuzung. 
Dementsprechend ist die Zustimmung erforderlich: 


1) wenn im benachbarten Bezirke zu verriegelnde Weichen 
liegen, also zur Weichenfestlegung; 

wenn aus dem benachbarten Bezirke eine Gegenfahrt: 
Einfahrt auf dasselbe Gleis von beiden Seiten möglich 
ist, also zum Ausschlusse von Gegenfahrten ; 

wenn aus dem benachbarten Bezirke eine Fahrt möglich 
ist, welche die freigegebene Fahrstrafse kreuzt, also- 
zum Ausschlusse von sich kreuzenden Fahrten. 
Sämmtliche drei Zustimmungswirkungen sind beispielsweise 
notwendig für die Sicherung der Fahrstrafse a, »von Ost auf 
Gleis III bis Signal G« (Textabb. 5). Damit das zugehörige- 
Einfahrsignal A, nach ordnungsgemälser Sicherung der Fahr- 
strafse gezogen werden kann, müssen sowohl im Sicherungs- 
bezirke I, als auch in II die zugehörigen Weichen verriegelt 
werden, und zwar in ersterm die Weichen 1/2, 2® und 3/4; 
in letzterm die Weichen 5/6°¢(—), 6% und 7(—). Es ist 
demnach nach richtiger Stellung der letztgenannten Weichen 
die Zustimmungserteilung von Stellwerk II nach Stellwerk I 
zur Weichenfestlegung erforderlich (Fall 1). 

Keine dieser in der Fahrstrafse »a, von Ost auf Gleis Ill« 
liegenden Weiche wird berührt, wenn die Einfahrt »d, von. 
West auf Gleis III« freizugeben, also das Signal D zu ziehen 
ist. Es genügt deshalb für die Sicherung der Fahrstralse a, 
nicht, dafs die zu befahrenden Weichen richtig gestellt und 
vielmehr muls das 


2) 


3) 


in ihrer richtigen Lage festgelegt sind, 
Ziehen der Signale D,, also die Freigabe der gleichzeitig 
möglichen, aber nicht gleichzeitig zulässigen Einfahrt von der 
entgegengesetzten Richtung in Gleis III ausgeschlossen bleiben. 
Vor der Fahrtstellung des Signales A, für Einfahrt auf Gleis III 
mufs deshalb die dieses Signal bedienende Stelle, also das Stell- 
werk I, darüber versichert sein, dafs nicht gleichzeitig auch 
ein Zug von West her auf das Gleis III eingelassen wird, es 
muís also die Zustimmung zum Ausschlusse der Gegenfahrt ge- 
geben sein (Fall 2). 

Da der über Signal A, auf Gleis III einfahrende Zug das 
Nebenbahngleis und das Hauptbahngleis II durchschneidet, so. 
muls zur Sicherung dieser Zugfahrt auch gewährleistet sein, 
dals kein von West kommender Zug über das Signal E hinaus- 
gelassen wird und kein Nebenbahnzug in der einen oder andern 
Richtung über die Signale J oder K hinaus verkehrt. Wenn 
nun auch das auf »Halt« zu lassende Signal E ebenso, wie 
das nach Fall 2 auszuschliefsende Signal D, im Sicherungs- 
bezirk Il liegt, so ist doch eine besondere Mafsnahme für die- 
Festlegung des Signales E nicht erforderlich, weil die Weichen- 
verbindung 5/6°@ für die beiden sich kreuzenden Fahrstrafsen: 
verschiedene Stellungen besitzt, deren Ausschlufs also schon 
bewirkt ist, wenn nach Fall 1 zur Weichenfestlegung die Zu- 
stimmung von Stellwerk II nach Stellwerk I erfolgt ist. Anders. 
hingegen liegen die Verhältnisse für den Ausschluls der Fahr- 
stralsen des Nebenbahngleises. Denn weder die Einfahrt nach 
der Nebenbahnstation über das Signal J, noch die entgegen- 
gesetzte Ausfahrt über das Signal K kann lediglich durch »andere: 
Weichenstellung« gegen die Einfahrt über das Signal A undı 
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A, ausgeschlossen werden, sofern, wie im vorliegenden Falle | Stellwerk I allein nicht im Stande, die Einfahrt eines Zuges 
:angenommen ist, dals die Weichen der Nebenbahnstation nicht in | über das Signal J hinaus auszuschliefsen, vielmehr mufs auch 
‘die Sicherungsanlagen einbezogen sind. Von diesen beiden auf | hierfür das Stellwerk II die Zustimmung nach dem Stellwerke I 
»Halt« zu verriegelnden Signalen liegt indes nur dasjenige für | geben, worauf erst der Ausschlufs von sich kreuzenden Fahr- 
die Ausfahrt K im Sicherungsbezirk I, wogegen das Einfahr- | strafsen bewirkt ist (Fall 3). 

signal J im Sicherungsbezirke II liegt. Wird demnach im | Sofern nun nach dem zuletzt ausgesprochenen Lehrsatze, 
Stellwerke I durch Einrichtung des Fahrstrafsenausschlusses | dafs die Stellwerksanlage die mechanische Darstellung der Ver- 
das Ziehen des Signales A, nur möglich, wenn sich das Signal K | riegelungsliste ist, diese letztere alles enthalten mufs, was an 
in »Halt«-Stellung befindet, so ist im Gegensatze hierzu das | mechanischen Einrichtungen für die Sicherung einer Fahrstrafse 
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erforderlich ist, so müssen auch die Zustimmungsnotwendig- | Festlegung der »fremden« Weichen beziehen. Da die Ausge- 
keiten in gleicher Weise in der Verriegelungsliste zur Dar- | staltung und insbesondere die Handhabung der Stellwerks- 
stellung kommen, wie bisher die Weichen- und Signalstellungen | anlagen bei der Fahrstrafsensicherung durch die Zustimmungs- 
und die Fahrstralsenausschlüsse, Einrichtung und Betätigung an Einfachheit einbülsen, so muls 
bei der Anordnung und Abgrenzung der einzelnen Stellwerks- 
bezirke sorgsam darauf geachtet werden, dals die einzelnen 
Fahrstralsen möglichst von einem einzigen Stellwerke aus be- 
herrscht werden können. Wo dies nicht ohne Weiteres er- 
reichbar ist, kann die gewollte scharfe Abgrenzung sehr oft 
durch Einschieben von Zwischensignalen zwischen die eigent- 
lichen Abschlulssignale erzielt werden. 


Die hiernach aufgestellte Verriegelungsliste (Textabb. 6) 
enthält die lotrechten Bedingungspalten für die vorkommenden 
Zustimmungen, sodafs in den wagerechten Zustandsreihen der 
einzelnen Fahrstralsen die vor deren Freigabe zu betätigen- 
den Zustimmungen erscheinen. Dabei kommt auch die zwei- 
scitige Wirkungsweise der Zustimmungsbetätigung zur Dar- 
stellung, indem, worauf besonders geachtet werden muls, dem 
Zeichen für die zu gebende Zustimmung in der Liste des 
gcbenden Stellwerkes das Zeichen der empfangenen Zustimmung 
in der Liste des empfangenden, also desjenigen Stellwerkes 
entsprechen muls, welches das Signal der betreffenden Fahr- 
stralse zu bedienen hat. 


C. b) Die Zustimmung von Station zu Station. 


Die vollständige Sicherung des Zugverkehres erheischt 
selbstverständlich, dafs nicht nur innerhalb der Stationen eine 
zwangsweise Mitwirkung der benachbarten Stellwerke besteht, 
sofern Fahrstralsen zu sichern sind, die in benachbarte Siche- 
rungsbezirke der Station übergreifen, vielmehr muls auch zwischen 
den benachbarten Stationen ein solches zwangsweises Zusammen- 
arbeiten bestehen, wenn eine einzelne Station allein die Siche- 
rung gewisser Zugfahrten nicht unbedingt erreichen kann. 

Dies ist vor allem der Fall für die Fahrten auf der »freien 
Strecke«, welche insbesondere dadurch gekennzeichnet wird, dals 
die an ihrem Anfange und Ende befindlichen Signale, also 
das Ausfahrsignal der rückliegenden und das Einfahrsignal der 
vorliegenden Station vollständig getrennten und fahrdienstlich 
selbstständigen Sicherungsbezirken zugehóren. 

' Für die Sicherung der Zugfahrten endigt deshalb bei- 
spielsweise der Bereich der Station »Ost« (Textabb. 7) nicht 


Diese Zustimmungsbetätigung zwischen den einzelnen 
Stellwerken wird wesentlich geringer, wenn diejenige Stelle, 
welcher die fahrdienstliche Behandlung der Fahrstrafsen, also 
die Entscheidung über deren Freigabe für die ganze Station 
obliegt, eine Einrichtung besitzt, durch welche bewirkt werden 
kann, dafs die gleichzeitige Freigabe von feindlichen Fahr- 
strafsen nach Fall 2 und 3 der gegebenen Darstellung, also 
‚zum Ausschlusse von Fahrten entgegengesetzter und kreuzender 
Richtung von Anfang an unmöglich ist. Diese Einrichtung 
heifst das »Stationsblockwerk«. 

Beim Vorhandensein eines Stationsblockwerkes sind für die 
mehreren Stellwerksbezirken gemeinsamen Fahrstrafsen nur die- 
jenigen Zustimmungseinrichtungen nötig, welche sich auf die 
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beim Ausfahrsignale A, sondern die durch dieses Signal zu 
deckende Fahrstralse reicht bis zum Einfahrsignale B der 
nächsten Station »West«, wie die Skizze durch die ==. === . = 
Linie für eine zweigleisige Bahnlinie darstellt. 


Abb. 7. 


Nach den früher ausgesprochenen Grundsätzen darf nun 
aber ein Zug aus der Station Ost über das Signal F erst aus- 
fahren, wenn Gewilsheit besteht, dafs der voraufgegangene Zug 
in die nächste Station West bereits eingefahren ist, also das 
dortige Einfahrsignal bereits vollständig überfahren hat. Ueber 
die Erfüllung der letztern Bedingung ist nun aber zunächst 
nur die Station West unterrichtet, weshalb die Notwendigkeit 
besteht, dafs die Station Ost vor Ablassen des nächsten Zuges 
eine unzweifelhafte Mitteilung von West abwartet, die besagt, | 
dafs der voraufgegangene Zug dort eingetroffen, die Strecke | 

| 


also frei sei, die Station West mufs der Station Ost also Zu- | 
stimmung ertheilen. 

Diese Zustimmungserteilung zwischen den einzelnen Sta- 
tionen erfolgte bisher und erfolgt jetzt noch meist auf tele. 
graphischem Wege, welches Verfahren indes nach den gemachten 
Erfahrungen die möglichen und wünschenswerten Grenzen der 
Zuverlässigkeit nicht erreicht. Es ist deshalb nicht nur 4ufserst 
zweckmälsig, sondern auch folgerichtig, wenn man die zwangs- 


ed A 


weisen Zustimmungseinrichtungen nicht ausschliefslich auf die 
einzelnen Stationen beschränkt, sondern entsprechend der ein- 
gangs dargestellten ununterbrochenen Aufeinanderfolge der Siche- 
rungsbezirke diese auch durch eine ununterbrochene Kette von 
zwangsweisen Zustimmungseinrichtungen zu einem gleichmälsig 
gesicherten Ganzen auszubilden suchte. Die hierfür geschaffene 
Sicherungsart nennt man die »Streckenblockung«. 

Da indessen diese jetzt immer mehr zur allgemeinen Ein- 
führung gelangende Sicherungseinrichtung nicht zu den Stell- 
werksanlagen im engern Sinne gehört, so soll deren theoreti- 
sches Erfordernis bier nicht besprochen werden. 


D. Schlufsbetrachtung. 


Aus der bisherigen Darlegung geht hervor, dafs die Stell- 
werksanlagen dazu dienen, den Zugverkehr auf Grundlage des 
»Fahrstralsengebildes« zu sichern, wie dieses in der Verriege- 
lungsliste zur Darstellung gelangt, dafs demnach die Stellwerks- 
anlagen die mechanische Ausgestaltung der Erfordernisse der 
Verriegelungsliste darstellen, wofür drei Hauptbestandteile zu 
unterscheiden sind, nämlich die Einrichtungen für die Signale 
und Fabrstraísen, diejenigen für die Weichen und endlich die- 
jenigen für die Zustimmungen. 

Wenn auch die mechanische Ausbildung der einzelnen Stell- 
werksanlagen eine sehr verschiedene sein kann, so liegen doch 
immer die hier besprochenen Leitsätze zu Grunde; das Ver- 
ständnis für die verschiedenen Bauarten wird allgemein er- 
leichtert, wenn man die grundlegenden theoretischen Erforder- 
nisse kennt. 


Weitere Versuchsfahrten mit neueren Lokomotiven. 


Von v. Borries, Geheimem Regierungsrate und Professor in Berlin. 


(Schlufs von Seite 14.) 


3. Die Wirkungen der Kolbenkräfte und die störenden 
Bewegungen. 

Aufdie Dauerhaftigkeit des Triehwerkes werden ; 
die Kolbenkräfte entsprechenden Einfluís haben. Sie bewirken 
mit der Zeit eine Abnutzung der Lagerschalen nach vorn und 
hinten und stolsen dann die Achsschenkel in den entstandenen 
Spielräumen bei jedem Druckwechsel hin und her, wodurch 
eben das Stofsen in den Achslagern entsteht. Ein Spielraum 
von 1™™ bewirkt schon recht kräftiges Stofsen. Dieses und die 
mit den Spielräumen zusammenhängende unregelmäfsige Ab- 
nutzung der Radreifen sind gewöhnlich die Ursachen, welche 
die Lokomotiven in die Werkstätte führen. Dort werden dann 
die Lagerschalen erneuert oder ausgegossen, die Radreifen ab- 
gedreht und eine Menge Arbeiten ausgeführt, die in der Regel 
erst nach einem wesentlich längern Laufe erforderlich geworden 
wären, wenn eben die Triebachslager länger »dicht« geblieben 
wären. 

Die Spielräume entstehen um so rascher, je gréfser die 
Kolbenkräfte im Verhältnisse zu dem senkrechten Drucke der 
Lager auf die Achsschenkel sind. Es ist daher zu vermuten, 
dals diejenigen Lokomotiven die längsten Läufe zwischen zwei 

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Nene Folge. XL. Band. 2. Heft. 


Ausbesserungen erreichen werden, bei denen die grófsten Kolben- 
kräfte sowohl an sich, als auch im Verhältnisse zum durch- 
schnittlichen Kolbendrucke am geringsten ausfallen. Daher 
werden die Verbundlokomotiven im Allgemeinen längere Läufe 
aufweisen, als die Zwillingslokomotiven. Diese Vermutung wird 
durch die Zusammenstellung IV der Laufwege verschiedener 
Lokomotiven bestätigt. 


Die fünf Verbundlokomotiven Nr. 1 haben hiernach rund 
25 °/, mehr Kilometer erreicht, als die fünf Zwillingslokomotiven 
Nr, 2, trotz ihren schwerern Dienstes. Die Lokomotiven sind 
beliebig aus denjenigen gewählt worden, welche stets in Han- 
nover Dienst geleistet hatten, und nur solche sind ausgeschieden, 
die wegen besonderer Vorfälle einzelne Laufwege unter 25000 km 
zeigten. Die Ermittelungen beruhen nach Spalte 4 und 6 auf 
so ausgedehnten Grundlagen, dafs die Werte in Spalte 5 als 
zuverlässig gelten können. Die Verbund-Lokomotiven Nr. 1 
haben selbsttätige Anfahrventile, die gleich nach dem Anfahren 
auf Verbundwirkung umschalten, also kein Fahren mit Zwillings- 
wirkung zulassen. Das Verhältnis ihres Kolbendruckes zur 
Radlast ist also nur rund 70°/, desjenigen bei den Zwillings- 
Lokomotiven Nr, 2. 
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Zusammenstellung IV. 
Laufwege verschiedener Lokomotiven zwischen je zwei Wiederherstellungen mit Abdrehen der Triebräder. 
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leegen EE EE E GE 
Belastung |Anzahlder| Durch- 
Grölster eines | Wieder- |schnittlich Bemerkungen: 
Nr Anzahl und Art der Lokomotiven Kolbendruck Trieb- | herstel- | durchlau- Zeit der Ermittelung, Ort 
rades Papen im | fener Weg der Unterhaltung, Dienst 
er er EC ke Se — Aë ben km 
E E 18300, E A d 

1 SE 2/4 gekuppelte Verbund-Schnellzug- [seit Anlieferung 1893, Werkstätte Lein- 

Lokomotiven mit zwei Zylindern . CS auf den 7600 60 47110 \ hausen, schwerer Schnellzugdienst. 
in den Jahren 1890 bis 1901, Werkstätte 

2 a A EE Zwillings-Personenzug- N 16 600 6500 67 37605 Leinhausen, Personenzug- und leiehterer 
De ne | Schnellzugdienst. 

3 12/4 gekuppelte Heifsdampf- Lokomotive, . 
Zwilling, Hannover Nr. 74, Bauart 23500 7600 4 36688 seit Anlieferung 1898, sonst wie Nr. 1. 
Schmidt . tte se, e <i GR 

4 | Desgl. Hannover Nr. 86 . 21700 7800 2 63964 u nen 

5 |2/4 gekuppelte Vierzylinder-Verbund- Loko- . 
motive, Hannover Nr. 11, Bauart von | Ausgleich 7800 1 62557 en nd 1900, sonst wie 
Borries , : en i 

Zwilling 12700 | 

6 | Vierzylinder- Lokomotive Erfurt Nr. Si Verbund 9500 8200 6 40569 seit Anlieferung 1894, Werkstätte Erfurt, 

Bauart de Glehn UI 8/4 p auf den | Schnellzugdienst. 
i ne ee Hochdruckkolben 

7 | Zwei 2/4 gekuppelte Verbund-Schnellzug- RE 

Lokomotiven, Erfurt Nr. 475 und 476. Verbund 13300 7600 8 48836 seit Anlieferung 1896, sonst wie Nr. 6, 


Die Heifsdampf-Lokomotive Reihe 3, Nr. 74 hat, wohl wegen 
ihres grófseren Kolbendruckes, die Leistungen der Lokomotiven 
Reihe 2 bisher nicht ganz erreicht. Reihe 4, Nr. 86 zeigt 
zwar die grófste Leistung; diese ist aber nur dadurch erreicht 
worden, dafs die »ausgeschlagenen« Triebachslager in jedem 
Laufe noch einmal erneuert wurden. 


Die Vierzylinder-Verbund-Lokomotive Reihe 5, Nr. 11 mufste 
nach 62557 km in die Werkstátte, weil die Kuppelachslager 
an den Seiten ausgebrochen waren, sonst hätte sie noch lange 
laufen können, da noch kein Stofsen zu spüren war und die 
Triebachslager noch keinen Spielraum hatten. 

Die im Direktionsbezirke Erfurt mit gleichen Lokomotiven 
wie Reihe 1 erreichten Laufwege (Reihe 7, Spalte 5) sind fast 
dieselben, wie in Hannover. Bemerkenswert ist, dafs die 
dortige Vierzylinder-Lokomotive Reihe 6, Nr. 37 der Bauart 
de Glehn, bei der je zwei Kolben auf eine Triebachse wirken, 
keine gröfseren Taaufwege erreicht hat. 

Die Heilsdampf-Lokomotiven werden hiernach vermutlich 
häufiger in die Werkstätten kommen, als die Verbund-Lokomo- 
tiven. Ob sie dabei billiger fahren werden, muls einstweilen 
bezweifelt werden, Hätte man die Verbundwirkung beim Heils- 
dampfe beibehalten, so hätte man die nachteiligen Wirkungen 
der grofsen Kolbenkräfte vermeiden können. 


Die störenden Bewegungen, ihre Ursaehen und Wirkungen 
sind früher*) eingehend besprochen. Für den Vergleich der 
mit den Zwillings- und Heifsdampf- 
Lokomotiven ergiebt sich daraus, dafs das einseitige grölsere 
Gewicht der Niederdruckkolben auf sämmtliehe störenden Be- 
Einflufs hat, dafs also die 
symmetrische Anordnung der Zwillings-Heilsdampf-Lokomotive 
für den Ausgleich der hin- und hergehenden Triebwerkmassen, 


Zweizylinder - Verbund- 


wegungen keinen nachteiligen 
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her bewegten Massen ausgeglichen werden, 


den ruhigen Gang im Gleise und leichtes Durchfahren der 
Krümmungen keinen Vorzug begründet. 

Uebrigens ist es mit der Ungleichheit nicht so schlimm, 
wie aus der folgenden Zusammenstellung hervorgeht. 


Zusammenstellung V. 
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au gekuppelte — || Heifsdamp- 
Gewicht Verbund-Loko- || Lokomotive 
der hin- und herbewegten a mn ae 
Triebwerkstheile __Staatsbahnen || d = 520 mm 
Bal | rechts | Borsig _ 
1. Kolben mit Stange und Ringen kel 167,5 109,5 157,5 
2. Kreuzkopf mit Zubehör . se: 76 76 119 
3. 4/19 der Schubstange . de Lë 53 53 66,5 
4. zusammen . . . . a . a yl 296,5 | 288,5 || 833,0 
a 3 50. o Ce 


Der Unterschied in den Kolbengewichten der Verbund- 
Lokomotive beträgt also nur 58kg gleich 11°/, der auszu- 
gleichenden Massen. Werden im Ganzen 15°/, der hin und 
her bewegten Massen ausgeglichen, so wären die linksseitigen 
Gegengewichte im Kurbelhalbmesser um 8,7 kg, am Radum- 
fange um etwa 3 kg schwerer herzustellen. 

Von gröfserer Bedeutung ist es, dals die Triebwerks- 
massen bei der Heilsdampflokomotive wegen des grölsern 
Kolbendruckes erheblich schwerer geworden sind, als bei der 
Verbundlokomotive, also entsprechend stärkeres Zucken und 
Drehen bewirken. Auch wenn man den schweren einseitigen 
Kreuzkopf von 119 kg durch einen gewöhnlichen von 76 kg 
ersetzt, bleiben noch 88 kg Unterschied. Die störenden Be- 
wegungen treten also bei Heilsdampf-Lokomotiven in ent- 
sprechend stärkerm Malse auf, als bei Zweizylinder-Verbund- 
Lokomotiven, oder es mufs ein grölserer Teil der hin und 
wodurch dann 


wieder die uberschtissigen Fliehkräfte der Gegengewichte ver- 
grölsert werden, 


Bei den Heilsdampf-Lokomotiven Nr. 439 und 440 waren 
wohl um diese Fliehkräfte gering zu halten, nur 10°/, der 
betreffenden Massen ausgeglichen. Sie zeigten daher starkes 
Zucken und Drehen und dürften einen Ausgleich von 20 bis 
25°/, erfordern, um diese Bewegungen soweit zum Verschwinden 
zu bringen, wie bei den Zweizylinder-Verbund-Lokomotiven mit 
16 °/, Ausgleich. 

Bei den Vierzylinder-Lokomotiven mit entgegengesetzt ge- 
richteten innern und äulsern Kurbeln an jeder Seite gleichen 
sich die Massenbewegungen bis auf die geringen Verschieden- 
heiten der Kolbengewichte vollständig aus, sodals kein Zucken 
entsteht. Auch das auf Drehen wirkende Moment ist bei dem 
geringen Querabstande jedes Stangenpaares so gering, dals es 
ebensowenig zu bemerken ist, wie bei Lokomotiven mit Innen- 
zylindern. Diese Vierzylinder-Lokomotiven bedürfen also keines 
Ausgleiches der hin und her bewegten Massen und üben auch 
keine überschüssigen Fliehkräfte aus. Die in Paris ausge- 
stellte 2/5 gekuppelte Lokomotive der französischen Nordbahn 
hatte keinen Ausgleich dieser Massen. Dasselbe gilt von 
der neuen Lokomotive gleicher Art der österreichischen Staats- 
bahnen. 


Die Wirkung der Kolbenkrifte auf die störenden Be- 
wegungen ist ebenfalls frúher*) besprochen. Die dortige Be- 
trachtung gilt für jede Seite der Lokomotive für sich und 
zeigt, dals die Kolbenkräfte überhaupt keine Drehbewegung, 
wie die Triebwerksmassen bewirken können. Es ist daher für 
den richtigen Gang der Lokomotiven gleichgültig, ob die 
Kolbenkräfte auf beiden Seiten ungleich sind, und ob im Not- 
falle etwa nur mit einem Zylinder gefahren wird. Die ungleiche 
Kraftleistung der Kolben bei den Verbundlokomotiven mit zwei 
Zylindern ist also ohne Einfluls. 


4. Versuche mit Heifsdampf-Giterzug-Lokomotiven. 


Die 4/4 gekuppelten Heilsdampf- Güterzug-Lokomotiven 
sind im Bezirke der Eisenbahn-Direktion Saarbrücken eingehend 
erprobt worden. 


Vier dieser Lokomotiven wurden gleichzeitig mit vier 
4/4 gekuppelten Verbund-Lokomotiven vom Mai bis Juli 1902 
zur Beförderung vollbelasteter geschlossener Holz- und Koks- 
Züge auf der Moselbahn verwendet. Die gröfste Zuglast auf 
den Steigungen von 10°/,, wurde für die Heifsdampfloko- 
motiven mit 55,2t Dienstgewicht zu 100, für die Verbund- 
Lokomotiven mit 53t Dienstgewicht zu 90 Lastachsen er- 
mittelt. Im Durchschnitte haben die Heilsdampflokomotiven 
in jedem Zuge 107, die Verbundlokomotiven 100 Lastachsen 
befördert. | 


— 
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Der Verbrauch an Kohle und Wasser betrug fúr 1000 
Lastachskm. durchschnittlich: 


Zusammenstellung VI. 


te A — a. 
Fee EEN 


| Kg , 
Lokomotivart ı Kohle Wasseı 
Rn REES NEIN Ike ` cbm 
1 | Heifsdampf | 159,9 1,149 
2 | Verbund `... hb D |, 1,59 
3 | Ersparnis 1 gegen 20% . DK | —6,8 | 8,7 


Zwei andere Heifsdampflokomotiven, welche im gewölın- 
lichen Güterzugdienste auf der Nahebahn verwendet wurden, 
haben ebenso, wie die Verbund-Lokomotiven auf 1000 Last- 
achskm. 187 kg verbraucht, also keine Ersparnis erzielt. 
Hätten die Verbundlokomotiven gleiches Gewicht wie die Heils- 
dampflokomotiven und, wie diese, Kolbenschieber an den Hoch- 
druckzylindern gehabt, so würden Leistungen !und Verbrauch 
wohl auch bei den vollbelasteten Zügen annähernd gleich ge- 
wesen sein, 


Da die Heilsdampflokomotiven grade im Güterzugdienste 
durch die bessere Anpassung an die wechselnde Zugkraft 
und durch ihre bessere Feueranfachung bei vier Dampfschlägen 
auf jeder Triebradumdrehung verhältnismälsig bessere Leistungen 
erwarten lielsen, als die Schnellzuglokomotiven, so haben diese 
Ergebnisse einigermalsen überrascht. Die geringe Wasscr- 
ersparnis läfst Dampfverluste vermuten, die nur durch Un- 
dichtigkeiten der Kolbenschieber verursacht sein können, Ein 
Versuch an der Lokomotive Halle Nr. 440 ergab, dafs die auf die 
Mitte gestellten Kolbenschieber bei geöffneten Zylinderhähnen 
in der Stunde etwa 860 kg Dampf durchblasen lielsen, rund 
dreimal soviel als die Kolbenschieber mit Ringen der ältern 
Heifsdampflokomotive Nr. 86. 
lust im Betriebe weit geringer sein, weil die Dichtungsflächen 
während der Ausströmungen breiter abdichten. Allein schon 
der halbe Verlust würde einen erheblichen Anteil des stiind- 
lichen Dampfverbrauches einer Giiterzug-Lokomotive von etwa 
5000 kg ausmachen. 


Nun wird zwar der Dampfver- 


5. Schluls. 


Nach den Gesammtergebnissen der Versuche erscheint cs 
verfehlt, die Verbund-Wirkung mit der Einführung des Heifs- 
dampfes bei den Schnellzug-Lokomotiven zu beseitigen; die 


Vierzylinder-Verbund-Lokomotive mit Heilsdanpf wird den 


Forderungen der Zukunft nach jeder Richtung am besten 
entsprechen. Bei den Güterzug-Lokomotiven, bei deren gc- 


ringerer Geschwindigkeit der hohe Kolbendruck weniger nach- 
theilig wirkt, liegen die Aussichten für die Zwillingswirkung 
besser, doch möchte sich auch hier ein Versuch mit Heils- 
dampf und Verbundwirkung empfehlen. 


6* 
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Die 2/5 gekuppelte badische Schnellzugs-Lokomotive, | 
Von Courtin, Baurat und Mitglied der Generaldirektion der badischen Staatseisenbahnen zu Karlsruhe, 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel III und Abb. 1 auf Tafel IV. 


(Schlufs von Seite 17.) 


Für das Anfahren ist die nachfolgende Einrichtung ge- 
troffen (Textabb. 7): durch den mit der Steuerwelle zwang- 
läufig verbundenen und bei Verlegen der Steuerung über 
65%/, Füllung hinaus in beiden Fahrrichtungen öffnenden An- 
fahrhahn gelangt gedrosselter Frischdampf von 9 bis 10 at 


Spannung in den Zwischenbehälterraum und damit treibend 
hinter die Niederdruckkolben, sowie hemmend von den Aus- 
strömungen her als Gegendampf vor die Hochdruckkolben. Je 
nach Stellung der Lokomotive im Augenblicke des Anfahrens 
tritt hinter einen von diesen oder beide treibend Frisch- 


Abb. 7. 
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dampf von Kesselspannung. Der ungünstigste, in Textabb. 7 
dargestellte Fall tritt ein, wenn frischer Kesseldampf nur auf 
einen Hochdruckkolben treibend wirken kann, während der 
Schieber des andern, in der Fahrrichtung gesehen, hier des 
rechtsseitigen, eben den Einströmkanal abgeschlossen hat. In 
diesem Falle wirkt auf den rechten Hochdruckkolben lediglich 
Gegendruck, während nur der linke mit dem Druckunterschiede 
von Kessel- und Zwischenbehälter-Spannung vorwärts getrieben 
wird. 

Die Einhaltung eines höchsten Druckes von 9at in der 
Niederdruckmaschine wird durch ein auf dem Verbinder befind- 
liches Sicherheitsventil gewährleistet, welches in Textabb. 4 
oben links sichtbar ist, 

Eine zweite, bei nur einer Maschine anfangs angebrachte 
Anfahrvorrichtung bewirkte durch Ausgleichhähne, die: mit der 
Steuerwelle zwangläufig verbunden waren, im Augenblicke des 
Anfahrens Druckausgleich vor und hinter den Hochdruckkolben, 
sodafs nur mit den Niederdruckkolben angefahren wurde. Diese 
Einrichtung bewährte sich jedoch weniger als die vorbeschrie- 
bene, und war zudem wegen der verschiedenen Hähne und zu- 
gehörigen Gestänge bedeutend vielteiliger. 
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Um Luftverdúnnung durch die Saugwirkung der Kolben 
bei Fahrt mit geschlossenem Regler zu verhindern, sind selbst- 
tätige Luftsaugeventile vorgesehen (Textabb. 4 und 7). Die 
Führungsstifte dieser Ventile bewirken bei Aufwärtsbewegung 
die Lüftung kleiner darüber angeordneter Dampfventilchen, 
durch welche mittels eines auf dem Führerstande befindlichen 


Absperrventiles bei längerer Leerfahrt niedrig gespannter Kessel- 
dampf als Schmiermittel zusammen mit der angesaugten Luft 
in die Zylinder eintritt. ` 

Sicherheitsventile in den vordern und hintern Deckeln der 
Hochdruckzylinder beugen Zerstörungen vor, welche durch An- 
sammlung grölserer Mengen von Niederschlagwasscr in den 
Zylindern an diesen oder an den Kolben entstehen könnten 
(Textabb. 4). 

Die Schmierung der sämmtlichen Zylinder- und Schieber- 
kasten-Räume sowie aller zugehörigen Stopfbüchsen erfolgt für 
je einen Hoch- und Niederdruckzylinder zusammen selbstthätig 
durch eine zehnfache Oelpumpe der Bauart Friedmann von 
91 Inhalt (Textabb. 8). Die Einrichtung dieser Pumpen er- 


laubt nicht nur Schmierung unter den verschiedensten Drucken 
stehender Flächen von einem Oelbehälter aus, sondern ermög- 
licht auch hinsichtlich der abgegebenen Oelmenge weitgehende 
Anpassung an den bei den einzelnen Stellen sehr verschiedenen 
Schmierstoffbedarf. 


Gemäls der Nummernbezeichnung der Textabb. 8 führen 
die einzelnen Schmierleitungen das Oel nachfolgenden Stellen zu: 
Nr. 1 
Nr. 2 


dem Innern des Niederdruckzylinders ; 


den Leitungen für den Einströmdampf nach dem Nieder- 
druckzylinder, verzweigt; 


Nr. 3 der vordern und hintern Kolbenstangenstopfbüchse des 


Niederdruckzylinders, verzweigt; 


Nr. 4 hinten der Stopfbüchse und vorn der Führung für die 


Stange des Niederdruckschiebers, verzweigt; 


Nr. 5 dem Niederdruckschieber, An denjenigen Stellen des 
Schieberspiegels, längs beider Seiten von dessen Aus- 
strömöffnung, welche bei keiner Stellung des Schiebers 
blosgelegt werden, und an die daher Schmierstoff nur 
mit Schwierigkeit gelangt, sind Zförmige flache Nuthen 
eingefräst, in welche das Oel durch die beiden Zweige 


der Leitung Nr. 5 unter den Schieber geprefst wird; 
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Nr. 6 der Führung für die Stange des Hochdruckschiebers ; 
Nr. 7 dem Hochdruckschieberkasten ; 

Nr. 8 dem Hochdruckzylinder: 

Nr. 9 der Stopfbüchse für die Stange des Hochdruckschiebers; 
Nr. 10 der Stopfbüchse der Hochdruckkolbenstange. 

Der gemeinsame Antrieb der zehn kleinen im Innern des 
Oelers angeordneten Schmierpümpchen erfolgt von der Steuer- 
schwinge aus. Die Oelbehálter der Schmierpumpen sind mit 
einer vom Führerstande aus anzustellenden Dampfheizung ver- 
sehen, um den Inhalt auch in der kalten Jahreszeit dünnflüssig 
zu erhalten. 

Die Kreuzköpfe laufen in einseitigen Geradführungen. Die 
Trieb- und Kuppelzapfen an den Rädern sind mit aufgedrehten 

Bunden ausgeführt, wodurch in den 
sie umgebenden Lagerschalen Oel- 
taschen gebildet werden. 

Sämmtliche Achsen, mit Ausnahme 
der Kurbelachse, sind hohl gebohrt, 
die Bohrungen aber zur Vermeidung 
des Anrostens durch eingeschraubte 

- Deckel wieder verschlossen. Die Ver- 
bindung der beiden Triebzapfen der 
Kurbelachse ist durch einen schräg 
liegenden Arm gebildet. Das Vorder- 
gestell hat eine seitliche Verschieb- 
barkeit von 65 "®, Die Rückführung 
erfolgt durch wagerecht angeordnete 
Federn. Die senkrechte Drehachse 
des Vordergestelles liegt 100 nm hinter 
Drehgestellmitte zur Erzielung einer 
leichten Entlastung der Vorderachse 
und grölserer Beweglichkeit in den 
Kriimmungen, Die vordere Drehgestell- 
achse ist mit Spurkranzölern verschen. 

Die beiden Triebachsen sind durch Ausgleichhebel mit 
einander verbunden, die Lokomotive ruht also auf fünf Punkten. 

Die hintere, im Bogen von 2000 mm Halbmesser geführte 
Laufachse besitzt 20 mm Ausschlag jederseits; auch hier führen 
wagerechte Rückstellfedern in die Mittellage zurück. Alle fünf 
Achsen sind durch einseitig angreifende Klötze bremsbar, und 
zwar zerfällt die Bremsvorrichtung der Westinghouse bremse 
in zwei von einander unabhängige Gruppen: die Bremsein- 
richtung des Drehgestelles und die der drei folgenden Achsen. 

Erstere wird auf jeder Seite durch einen wagerecht 
liegenden, 254 mm weiten, doppelten Bremszylinder mit unmittel- 
barem Angriffe an den Bremsklotzhebeln gebildet. Bei Platzen 
des die Verbindung der Hauptbremsleitung zwischen dem be- 
weglichen Drehgestelle und dem übrigen Teile der Lokomotive 
bildenden Gummischlauches oder sonstigen Störungen in der 
Drehgestellbremse kann diese durch einen eingeschalteten Hahn 
abgesperrt werden. 

Die drei hinteren Achsen werden mittels eines senkrecht 
angeordneten einfachen Bremszylinders von 381 mm Lichtweite 
abgebremst, 

Das Gestiinge ist als Ausgleichbremse ausgeführt. Beide 
Bremsgruppen sind mit gewöhnlichem Anstellventile versehen- 


` 


Damit die Lokomotive bei Einleitung einer gewöhnlichen Zug- 
Bremsung frühestens dann zu bremsen beginnt, wenn die 
Bremswirkung im Zuge bereits voll vorhanden ist, sind in der 
Abzweigung von der Hauptleitung nach den Anstellventilen 
diesen in beiden Bremsgruppen Verzógerungsventile vorge- 
schaltet, welche die Einleitung der Bremsung an der Loko- 
motive erst gestatten, wenn der Luftdruck in der Hauptluft- 
leitung des übrigen Zuges um etwa lat gefallen ist. Tritt 
aber aus irgend welchen Gründen Schnellbremsung ein, so 
kommt die Lokomotivbremse in Folge des raschen Abfallens 
des Druckes in der Hauptleitung ebenfalls alsbald zur Wirkung. 

Die Löseventile der beiden Gruppen sitzen unmittelbar 
nebeneinander auf dem Führerstande, im Aufrisse, Abb. 1, 
Taf. II, über dem Nummernschilde ersichtlich, und können 
mit einem Griffe zugleich betätigt werden. 

Ein Pumpenregler der Bauart Westinghouse sorgt 
selbsttätig für dauernde Erhaltung des zulässigen höchsten 
Luftdruckes im Hauptluftbehilter, 

Bei einem wirksamen Luftdrucke von 3,5 at in den Brems- 
Zylindern werden etwas über 59°/, vom Dienstgewichte der 
Lokomotive abgebremst. 

Die 30™™ starken. Rahmen erstrecken sich in einem 
Stücke über die ganze Länge der Lokomotive und haben zur 
Gewichtsverminderung verschiedene Oeffnungen. 

An den Achsbüchsausschnitten sind die Rahmen überhöht 
und zur weitern Verstärkung mit aufgenieteten, N-förmigen, 
gleichzeitig die Achsbüchsführungen bildenden Beilagen ver- 
sehen. 

In der grofsen Kröpfung unter der Feuerbüchse befinden 
sich an den Ralımen kräftige Saumwinkel zur Verstärkung. 
Unmittelbar vor der Feuerbüchse und unter ihr am hintern 
Ende befinden sich die schon erwähnten Querverbindungen des 
Ralımens. 


Die Sicherheitsventile sind nach Bauart Pop aus- 
geführt und durch Bleiverschlufs jeder unberechtigten Ein- 
wirkung entzogen, können aber vom Führerstande her gelüftet 
werden, 

Das eine Ventil ist für 16at, das andere für 16,2 at 
Ueberdruck belastet und der bewegliche Stellring ist oberhalb 
des Ventilsitzes bei letzterm Ventile so eingestellt, dafs, sobald 
dieses gehoben ist, der innere Ueberdruck rasch grofse Quer- 
schnitte zum Entweichen des Dampfes Öffnet. 


Der Sandstreuer, mit Prefsluft nach Bauart Brügge- 
mann betrieben, wirkt auf beide Triebachsen. 

Abb. 1, Taf. IV zeigt die Innenansicht des Führer- 
hauses. Die verschiedenen an der Feuerbüchsrückwand und 
anderweit auf dem Führerstande angeordneten Ausstattungs- 
stücke, Hähne, Griffe, Ventilräder u. s. w. sind zur Erleichte- 
rung des Zurechtfindens mit kurzer Zweckbezeichnung versehen, 
ebenso alle Schmiervorrichtungen, deren Zweck nicht ohne 
Weiteres ersichtlich ist. Auf der Führerseite befindet sich ein 
Geschwindigkeitsmesser der Bauart Haulshälter. 

Das Führerhaus ist mit keilförmiger Vorderwand als 
Windschneider ausgebildet, und mit zwei grolsen aufstellbaren 
Lúftungsklappen im Dache, verschiebbaren Wänden mit 
Fenstern für den Abschluís der grolsen Ausschnitte in den 
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Längsseiten und Seitentüren an der Oeffnung zwischen Loko- 
motive und Tender versehen. Da die Drehachse dieser Türen 
an der Seite des Führerhauses. liegt, ist die Mannschaft zur 
Einnahme ihrer Plätze auf der Lokomotive gezwungen, die 
Türen zu schliefsen, 

In der linksseitigen Keilfläche der Vorderwand befindet 
sich das Fenster in einer Tür, durch welche das Laufblech 
vom Innern des Führerhauses her unmittelbar betreten werden 
kann und die auch die Zugänglichkeit der Waschluken auf 
dem Feuerbüchsmantel erleichtert. Zwischen den Fenstern 
und den offenen Ausschnitten in den Seitenwänden ist recht- 
winkelig zur Fahrrichtung in Kopfhöhe jederseits ein Glas- 
schirm angebracht zum Schutze der Mannschaft bei seitlichem 
Hinausschauen (Abb. 2, Taf. III). Eine stets in die Augen 
fallende Inschrift an diesen Schirmen warnt vor weiterm 
Hinausbeugen. l 

Der Holzboden des Führerstandes ruht zur Abschwächung 
der von der unmittelbar darunter befindlichen Laufachse her- 
rührenden senkrechten Stöfse auf Federn. 

Folgende Baustoffe kamen für die Herstellung der Haupt- 
bestandteile der Lokomotiven zur Verwendung: 


Martinflufseisen: Kessel- und Rahmenbleche, Heiz- 
rohre von Mannesmann, Gleitbahnen, Steuergestänge und 
Dampfkolben ; 

Martinflufsstahl: Radreifen der Laufachsen, Kurbel- 
und Kuppelstangen ; 

Tiegelstahl: Laufachsen und Kuppelachse, Radreifen 
der Triebachsen, Kolbenstangen, Triebzapfen, Gegenkurbeln, 
Radkeile, Trag- und Rückstellfedern ; 

Nickelstahl: gekröpfte Kurbelachse ; 

Kupfer: Innere Feuerbüchse und Stehbolzen, soweit 
letztere nicht aus Manganbronze bestehen; Ein- und Ausström- 
röhren; 

Phosphorbronze: Gleitstücke der Steuerschwingen ; 

Stahlformguls: 
Querverbindungen im Drehgestelle und Rahmen, 


u. S. W.; 
Gufseisen: Zylinder und Schieber, Kolbenringe, 


Der vierachsige Tender, Textabb. 9 bis 11, mit Drehge-. 
stellen amerikanischer Bauart hat einen Wasserkasten mit recht. 


eckigem Grundrisse, 20 cbm Inhalt und länglich viereckigem Wasser- 


einlaufe zur Erzielung grölserer Anfahrlänge am Wasserkrahn, 
Im Innern des Wasserbeckens sind zwei zum Theil abnehm-. 


bare Schwallwände aus gelochtem Bleche angeordnet, um hef- 
tiges Hin- und Herschlagen des Wassers bei plötzlichen stärkeren 
Geschwindigkeitsänderungen der Lokomotive entgegenzuwirken, 

Am hinteren Ende des Wasserkastens ist ein von den 
Längsseiten des Tenders her zugänglicher Raum für Vorräte 
an Packstoffen, Geräte und dergleichen eingebaut, so dafs die 
Rückwand des Tenders zur Verminderung des Luftwiderstandes 
durch Herstellung möglichst geringen Abstands von der Stirn- 
wand des folgenden Wagens mit der Bufferschwelle abschneidet, 

Unterhalb des Wasserkastens, etwa in der Mitte zwischen 
den beiden Drehgestellen, befinden sich jederseits zwei Kästen, 
von denen je einer zur Aufnahme einer Lokomotivwinde, der 


Radkörper, eine grölsere Zahl von 
Gleitbahn-. 
träger, Achsbüchsen mit Führungen, Kreuzköpfe, Rostträger- 


` e O g 


TEE 
ell" KH TIET | 


= U : 
SANA, emeng AAA | hd EI nen I, Dec y 
DE d ee BD 
IF A 
b 


VA 
e Yale ipa N = x zea A = == ZZ 


E 
o 
E 


AS SI AS 


» halbvollam lender 


$018 bel volem Tender SE 


eler 5,94 
Dienst»? * 12,43 12,18 


ES 
H 2 


200.200 
az 375 


H 


E a 
Say 
e 
DI H HU 
LA ` 
a 
Ka 
Ke Gan ZZ 1 vm -— in, E fF EE, u CC ze en em e e  . a IATA MAMMA 3 Sr 
U 
P) am 
en a == 
1 ze 
Ad ayn 
ss l n 
ER S ! zer n 
8 t d 
-4 i 


NN: 
$ Gi TE 
at RE Aleiderkasten 


Abb. 11. 


42 


andere für den persönlichen Gebrauch von Führer oder Heizer 
bestimmt ist. 

Auf der nach vorn schräg geneigten Decke des Wasser- 
kastens lagern die Kohlen und zwar können erforderlichen 
Falles bis zu 11t Heizstoff geladen werden, ohne dals die als 
höchste zulässige Ladegrenze festgesetzte Höhe der Querwand 
zwischen Wassereinlauf und Kohlenraum oder der zulässige 
Rad- und Achsschenkeldruck überschritten würde. In der 
Regel sollen aber nur etwa 6t Kohlen geladen werden; die 
angegebenen Gewichte beziehen sich auf diese Ladung. Am 
vordern Ende des Kohlenraumes befindet sich rechts und links 
eine Werkzeugkiste. 

Der Kohlenraum ist nach vorn durch eine Querwand mit 
Ausschnitt zur Entnahme der Kohlen abgeschlossen. An dieser 
Wand ist links die Kurbel der Handbremse, rechts der Wasser- 
standszeiger angeordnet. Dazwischen liegen die Griffe für die 
Absperrhähne der Saugleitungen zu den Strahlpumpen. Jeder- 
seits in der Ecke vor der Abschlufswand sitzt eine Oelkiste, 

Hauptverháltnisse: 


Achsstánde und Länge: 


Dreligestellachsstand . 1800 mm 
Drehzapfenabstand 3550 « 
Gesammter Achsstand 5350 « 
Ganze Länge 8235 « 


Gewichte*): 


Belastet mit Aus- 
rüstung, 
6t Kohlen und 
20 cbm Wasser. 


Erste Achse . ...... +. 5310 kg 12 020 kg 
Zweite Achse . . 2 2 22. 5590 „ 12140 , 
Dritte Achse. . . . . . +. + 5750 , 12180 , 
Vierte Achse. 5940 „ 12430 , 

Zusammen || 22590 kg 48770 kg 
Gewicht auf 1 m Länge | 2740 , 592 , 


Die auf alle vier Achsen wirkende Westinghouse- 
Schnellbremse vermag bei 4 at Luftdruk in dem 304 "m weiten 
Bremszylinder einen Klotzdruck von 24950 kg auszuüben. Es 
ergeben sich daher je nach dem Vorrate an Heizstoff und 
Wasser die folgenden Bremsverháltnisse : 


Gebremstes Tender- 
(Gewicht in Proc. 


a) Tender mit Ausrüstung aber ohne 


Wasser und Kohlen . 110,5 9, 
b) Ebenso mit halben Vorráten = 

3t Heizstofí und 10t Wasser 

(T.V. $ 118%) pra Be 69,7 9, 
c) Ebenso mit vollen Vorräten = 

6t Heizstoff und 20t Wasser 51,1%, 
d) Lokomotive und Tender zusammen 

im Falle b) . 62,6%, 
e) Ebenso im Falle c). 56,0°/, 


eee nn nn nn e 


*) Durchschnitt von 9 Tendern. 
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Endlich ergeben sich für Lokomotive und Tender zu- 
sammen die folgenden Verhältnisse: 


Gesammte Bufferlinge . . . . 20,91 ™ 
Gesammter Achsstand 17,91 « 
Gesammtes Dienstgewicht . . . . . 122,77%t 
Dienstgewicht auf 1 If, Y Länge 5,88 « 


Die Abnahmeprobefahrten der Lokomotiven fanden auf 
der Strecke Mannheim-Karlsruhe statt, welche die folgenden 
Verhältnisse aufweist: 


Entfernung Mannheim-Karlsruhe 60,64 km 

Höhenunterschied 19,2 ™ 

Mittlere Steigung *) 0,316 %/00 

Die in Wirklichkeit vorkommenden Steigungen liegen 
zwischen 0,67 °%/,, und 3,83 °/... Die — nicht sehr zahl- 


reichen — Gleiskrümmungen auf der freien Strecke haben 
nicht unter 900 " Halbmesser; nur in der unmittelbaren Nähe 
der beiden Endpunkte kommen kleinere Halbmesser vor. 

Die Strecke ist also als nahezu eben zu betrachten; da 
die Lokomotiven nach Vorschrift eine Last von 200t auf 
3,33 °/,) Steigung befördern sollten, war für wagerechte Strecke 
bei gleicher Arbeitsleistung eine solche von 300 t anzuhángen, 
Der Fahrplan sah für die ohne Aufenthalt durchfahrene 
Strecke eine Fahrzeit von 38 Minuten vor, was einer mittleren 
Geschwindigkeit von 95,8 km/St. entspricht. Mit Rücksicht 
auf den Zeitverlust beim Anfahren und Halten, ferner auch 
die Geschwindigkeitsverminderung bei Berührung von 2 zwischen- 
liegenden, mit verminderter Schnelligkeit zu durchfabrenden 
Stationen mulsten, um die Fahrzeit von 38 Minuten wirklich 
zu erzielen, unterwegs nahezu ständig weit höhere Geschwindig- 
keiten eingehalten werden, die dann und wann den Betrag von 
117 km/St. erreichten, im Mittel aber 105 bis 110 km/St. be- 
tragen haben mögen. Die Züge bestanden je etwa zur Hälfte 
aus vierachsigen und zweiachsigen Wagen mit 40 laufenden 
Achsen und einem Gesammtgewichte von 300 t. 

Die Fahrzeit konnte, soweit nicht Halte vor Signalen und 
dergleichen störend einwirkten, eingehalten werden. Bisweilen 
wurde sie auch noch bis zum Betrag von 36 Minuten, ent- 
sprechend 100 km/St. mittlerer Geschwindigkeit unterschritten. 
Der Kessel zeigte sich bei diesen Leistungen wohl stark bean- 
sprucht, die Verfassung von Dampfspannung, Feuer und Wasser- 
stand war aber am Endpunkte der Fahrt in der Regel 
derart, dafs ohne Weiteres die Fahrt hätte fortgesetzt werden 
können. 

Legt man die für hohe Geschwindigkeiten und derartige 
Lokomotiven und Züge passenden Widerstandsformeln von 
Barbier**) über Leistungen, im Zylinder gemessen, zu Grunde, 
nämlich : 

Für Lokomotiven und Tender: 

en, yimBt 1 30 
Wkelt — 3,8 + 0,9 Vkmst Tr 
und fiir Wagen 


*) Ein zwischenliegendes verlorenes Gefälle von 8.1 m ist hierbei 
nicht berücksichtigt. 
**) Organ 1902, S. 188, 


mi u km/8t. 
. WEst=1,6 + 0,456 veier. = E 10%) 


und rechnet ferner: 


das Lokomotivgewicht . . . . = -74ft 
das mittlere Tendergewicht bei 
halbem Vorrate . . . . . 36 « 


I 


300 « 


so ergeben sich bei 0.316 °/ mittlerer Steigung die folgenden 
Dauerleistungen für grölsere Strecken 


das Wagengewicht . . . 


V = 
100 105 110 
km/St. 
Zugkraft kg . . . 3820 4080 4350 
Arbeit an den Kolben P.S. 1410 1580 1770 
Arbeit für 1 qm feuerberührte 
Heizfläche P.S... 6,7 7,6 8,4 


*) Streng genommen nur gültig für ausschliefslich aus vier- | 
achsigen Wagen gebildete Züge. 
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Lichtdurchlässigkeit von roten 


Zu dem Aufsatze des Herrn Eisenbahn - Bauinspektor 
Bredemeyer*) über die Licbtdurchlässigkeit roter und grün- 
blauer Glasscheiben sind die nachfolgend abgedruckten Bemer- |; 
"kungen eingegangen: | 
| Herr J. Jahn, Regierungsbaumeister zu Berlin, führt | 
folgendes aus. Das angegebene Verfahren zur Ermittelung der 
Lichtdurchlássigkeit farbiger Glasscheiben beruht auf folgender 
Voraussetzung: 

»Eine gewisse Menge weilsen Lichtes erleide beim Durch- 
gange durch ein farbiges Glas einen Verlust von x °/,. Beim 
Durchgange durch ein weites Glas gleicher Färbung erleidet 
die so verminderte Lichtmenge abermals einen Verlust von x °/, 
U.S, W.« 

Die Annahme, dafs der Lichtverlust in %/, gemessen in 
beiden Fällen der gleiche sei, ist aber durchaus anfechtbar. 
Es handele sich beispielsweise um rotes Glas. Rotes Glas 
erscheint uns als solches bekanntlich deshalb, weil es für Licht 
verschiedener Wellenlänge, also verschiedener Farbe, eine sehr 
verschiedene Durchlässigkeit besitzt. Besonders rote Strahlen 
erleiden nur einen geringen Verlust, andersfarbige einen be- 
deutenden. Licht, das durch eine rote Glasscheibe hindurch- 
gegangen ist, ist somit einer Auslese unterworfen worden, es 
enthält hauptsächlich solche Strahlen, für die rotes Glas ganz 
besonders durchlässig ist. Wird also dieses Licht nochmals 
durch eine rote Glasscheibe geschickt, so wird es hierdurch 
einen weit geringern Verlust erleiden, als in der ersten Scheibe. 
‘Wenn es ein vollkommen rotes Glas gäbe, das nur rotes 
Licht, und zwar ohne jeden Verlust hindurchliefse, während 
alle anderen Farbengattungen vollkommen zurück behalten würden, 
so würde in einem zweiten Glase genau gleicher Farbe und 
Beschaffenheit überhaupt kein weiterer Verlust eintreten. Nur 
an der Oberfläche des zweiten Glases würde ein weiterer 
Verlust durch Zurückwerfung verursacht werden. 

*) Organ 1902, Heft 10, Seite 202. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbuhnwesens. Neue Folge, XL. Band. 2. Heft, 
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Wenn auch angenommen werden muls, dafs obige Arbeiten, 
insbesondere die für 110 km/St. Geschwindigkeit in Wirklich- 
keit nicht völlig geleistet wurden, sondern, dafs auch hier, wie 
Barbier für schwere Züge von 250 bis 330t Gewicht und 
70 bis 115 km/St. Geschwindigkeit ermittelte, ein um etwa 
10°/, geringerer Widerstand wahrscheinlich ist, so darf die 
Lokomotive für eine Dauerleistung von etwa 1600 PS. bei 
diesen Geschwindigkeiten dafür mit um so gröfserer Sicherheit 


angesprochen werden. 


Probefahrten, 
die Lokomotiven einige Zeit 


Eingehendere Messungen bei die vorge- 


nommen werden sollen, wenn 


Dienst getan und sich eingelaufen haben, werden über die 
Frage der Leistungsfähigkeit nach verschiedenen Richtungen 


weitern Aufschlufs geben. 


und grünblauen Glasscheiben. 


Zur Vervollstindigung dieses Gedankenganges mag noch 
bemerkt werden, dafs wenn man das zweite in dem oben an- 
gegebenen Sinne vollkommen gefärbte Glas von anderer Farbe 
wählt als das erste, überhaupt kein Licht mehr hindurchge- 
langen kann. Eine Zusammenstellung zweier vollkommen ge- 
färbter Gläser verschiedener Farbe ist für Licht undurchlässig. 


Gemäls der so gewonnenen Anschauung hat die Prüfung 
eines farbigen Glases nach zwei verschiedenen Gesichtspunkten 
zu erfolgen. Es ist, um bei dem Beispiel des roten Glases 
zu bleiben, erstens festzustellen, wie viel fremde, nicht rote 
Strahlen das Glas durchläfst. Dies kann festgestellt werden, 
indem man den Lichtstrahl nach seinem Durchgange durch das 
rote Glas durch ein Prisma zerlegt und die im Farbenbande 
vorhandenen fremden Farben mittels des Lichtmessers mit den 
genau gleichen Farben eines zweiten Farbenbandes vergleicht, 
das durch Zerlegung weilsen Lichtes mittels eines Prismas er- 
zeugt ist. Zweitens ist festzustellen, wie grols die Lichtstärke 
des roten Lichtes im Vergleiche zu einem roten Jsinheitslichte 
ist. Als Einheitslicht dient wieder das durch Zerlegung weilsen 
Lichtes entstandene Farbenband, und zwar der rote Teil. 
Bei diesem zweiten Teile der Untersuchung ist wie beim 
ersten das zu prüfende rote Licht durch ein Prisma aufzu- 
lösen, weil auf diese Weise genau gleiche Farbentöne an gleichen 
Stellen der zu vergleichenden Farbenbänder entstehen. Nur 
gleiche Farbentöne sind bekanntlich der Lichtstärke nach zahlen- 
mälsig vergleichbar. 

Wie man sieht, werden beide Teile der Untersuchung 
durch ein Verfahren erledigt, nämlich durch Vergleichung ent- 
sprechender Teile zweier Farbenbänder nach dem gewöhnlichen 
Lichtmeßsverfahren. Beide Farbenbähder werden in der üblichen 
Weise auf dem Fettstreifen des Lichtmessers zur Deckung ge- 
bracht. Für die Grundfarbe muls sich eine möglichst grofse, 
für die unvermeidlichen Nebenfarben eine möglichst geringe 
Helligkeit ergeben. Die beiden Lichtquellen müssen natürlich 
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uach Helligkeit und Lichtart genau gleich sein; ebenso müssen 
beiderseits gleiche Prismen verwandt werden, 

Für Beschaffungszwecke könnte eine Glassorte nach Farben- 
ton und Durchlässigkeit dadurch mit grölster Genauigkeit ge- 
kennzeichnet werden, dals man für bestimmte, in gewissen Ab- 
stiinden liegende Stellen des Farbenbandes Höchst- und Nied- 
rigstwerte der Lichtdurchlässigkeit vorschreibt. 

Ergiebt sich zu untersuchendes Licht als Mischung zweier 
Bestandteile, beispielsweise grün aus gelb und blau, so wird 
eine sinngemälse Aenderung des entwickelten Verfahrens not- 
wendig, die keiner weitern Erläuterung bedarf. 
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Denselben Gegenstand berührt Herr Ulbricht, Geheimer 
Baurat und Professor in Dresden, mit folgender Darlegung. 

Das Verfahren zur Bestimmung der Lichtdurchlässigkeit 
farbiger Signalgläser würde bei weiterer Anwendung zu Unzu- 
träglichkeiten führen. ke gilt nur für einfarbiges Licht und giebt 
für das Mischlicht unserer Nachtsignale zu grolse Durchlässigkeits- 


44 


Der Fehler kann unter Umständen sehr beträchtlich 
Herr Bredemeyer vergleicht nicht die von einer far- 


werte, 
sein. 


.bigen Glasscheibe durchgelassene Lichtmenge mit dem unge- 


blendeten Lichte, sondern untersucht, wie viel von dem 
durch eine farbige Scheibe gegangenen, also bereits stark far- 


‘bigen Licht durch eine zweite farbige Scheibe zurückgehalten 


A 


wird, Da nun beispielsweise eine rote Scheibe den grölsern 
Teil der andersfarbigen Strahlen verschluckt, mufs eine zweite 
rote Scheibe das auf sie fallende, bereits vorwiegend rote 
Licht zu gröfserm Teile durchlassen, als wenn es noch reich- 
liche Beimengungen anderer Farben enthielte, für die das rote 
Glas naturgemiiís eine geringe Durchlässigkeit besitzt. Die 
Bezifferung der für den Betrieb wesentlich in Betracht kommen- 
den Durchlässigkeit einer farbigen Glasscheibe für das noch unver- 
änderte Laternenlicht wird also auf diesem Wege. nicht erreicht. 
Dals auch die Voraussetzung gleicher Durchlässigkeit der drei 
Blenden gleicher Farbe nicht statthaft ist, sei nur beiläufig bemerkt. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens, 


Bahnhofs-Einrichtungen. 


Elektrische Fernzeiger von Siemens und Halske.*) 


Die elektrischen Fernzeiger von Siemens und Halske 
dienen zur Ucbermittelung von regelmälsig wiederkehrenden 
Befehlen einzelnen 
Dienststellen und sind im Fisen- 
dann 
von Wert, wenn Morseschreiber 
ihrer Langsamkeit und Fern- 
sprecher der störenden Aulsen- 
geräusche wegen nicht mehr 
Die durch 
den Sender gegebenen Befehle 


zwischen 


bahnbetriebe namentlich 


verwendbar sind. 
Empfänger 
durch Einstellung eines Zeigers 
auf Zifferblatte und 
aufserdem durch ein bei jedem 


machen sich im 
einem 


neuen Auftrage mittels Weckers 


gegebenes Achtungsignal bce- 
merkbar. 
Die Fernzeiger sind in 


allen Teilen einfach und kräftig 
gebaut, auch Juft- und wasser- 
dicht gegen äufsere Binflüsse 
abgeschlossen, sodals sie auch 
Staub Regen stets 
gleichmäfsig und sicher ar- 
beiten und weder besonderer 
Wartung, noch aufmerksamer 
Behandlung bedürfen. Beson- Mp: | ae 
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der Fernzciger ist nicht cer- 
forderlich, da sie durch cin- 
faches Drehen der in Textabb. 1 


HDR P. 


Elektrischer Gleismelder, 
Geber. 


H 


dargestellten Kurbel ohne sonstige Handgriffe in Tätigkeit 
gesetzt werden. 

Im Verschiebedienste lassen sich die elektrischen Fern- 
melder mit Vorteil als Gleismelder benutzen, auch sind sie 
in Form von Auftrag- und Zeichengebern zur Ankündigung 
von Fahrrichtung und Abfahrzeit der Züge, auf grolsen Bahn- 
höfen auch zur Verständigung zwischen Bahnsteig und anderen 
Bahnhofsteilen geeignet. 

Geber und Empfänger bilden die einfachste Art einer 
Anlage, welche dahin erweitert werden kann, dafs mehrere, an 
verschiedenen Stellen befindliche Empfänger von einem oder 
mehreren Gebern aus in Tätigkeit gesetzt werden. Auch kann 
der Empfänger zum Empfangmelder für Empfangs-Bestätigungen 
zum Zwecke der Ueberwachung der Befehlsausfihrung ausge- 
bildet werden. Ueberhaupt kann eine beliebige Anzahl von 
Befehlen von beliebig vielen Stellen aus gegeben werden, ohne 
im einfachsten Falle mehr als vier, in dem bei Einrichtung 
für Empfangs- Bestätigung eintretenden, verwickeltsten Falle 
mehr als sieben Drähte einschliefslich der Leitung für die An- 
ktindigungsglocken zu erhalten. Je nach den örtlichen Verhält- 
nissen werden die verschiedenen Fernzeiger durch Kabel oder 
durch Freileitungen verbunden, welch" letztere mit entsprechen- 
den Blitzschutzvorrichtungen verschen sein müssen. 

Zum Betriebe der Fernzeiger dient Arbeitstrom; als. 
Stromquelle kommen galvanische Batterien und Speicher, sowie 
auch der zur Beleuchtung verwendete, durch Dynamomaschinen. 
erzeugte Strom unter Einschaltung eines geeigneten Widerstan- 
des in Betracht. Der Stromverbrauch beträgt bei der üblichen 
Bewickelung der Spulen etwa 0,8 bis 1 Ampere. 

Die Zeigervorrichtung, die über einer geteilten Scheibe 
mit den erforderlichen Befehlen, Zugankúndigungen; oder den 
beim Verschiebedienste in Frage kommenden Gleisnummern 
spielt, wird durch eine Anordnung von Magneten, den sogen. 
Sochsrollen-Antrieb betätigt, der durch eine Schalteinrichtung 
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“am Sender dergestalt beeinflulst wird, dafs jeder 


einzelnen Stellung eine bestimmte Zeigerstellung 


e R K a ¡ 
im Empfänger und Sender entspricht, und dafs CA 


- die Ausführung einer Senderstellung zwangläufig 
auch die zugehörige Empfängerstellung hervor- 
ruft, gleichgültig, ob der Schalter rück- oder 
vorwärts bewegt wird. Wie Textabb. 2 zeigt, 
hat der Schalter K die Form eines Schleif- 
stromschliefsers, dessen Kurbel mit dem einen 
Pole der Stromquelle in Verbindung steht und bei der Drehung 
mittels Federdruckes nach einander auf den drei Schliefser- 
stücken a, b und o schleift, 

Wie Textabb. 3 bis 5 zeigen, besteht der Sechsrollen- 


Abb. 3. 
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Abstande ein kleiner Anker um eine mit den Magnetkernen 
gleich gerichtete Achse (Textabb. 3). Von den Spulen sind 
immer je zwei gegenüberliegende hinter einander geschaltet, 
sodals sie einander oben und unten entgegengesetzte Pole zu- 
kehren. Jedes Spulenpaar ist mit einem entsprechenden 
Schlielser-Bogenstücke des Schalters verbunden, sodals bei Ein- 
stellung der Kurbel auf eines dieser Bogenstücke nur der dazu 
gehörige Elektromagnet im Empfänger und Sender erregt wird 
und den Anker in die Polverbindungslinie einstellt. Der mag- 
netische Kreislauf ist dabei ein so vollständiger, dafs der 
Anker mit grolser Kraft der jeweiligen Einwirkung der Elektro- 
magnete folgt. 

Die sechs Elektromagnete bedingen sechs verschiedene 
Ankerstellungen und dementsprechend nur sechs verschiedene 
Signale, eine Zahl, die in den meisten Fällen nicht aus- 
reicht. Eine beliebig grofse Anzahl von Zeigerstellungen lälst 
sich jedoch ohne Aenderung der grundsätzlichen Anordnung 
leicht dadurch erreichen, dals jede einzelne Ankerstellung 
nicht nur einem Signale, sondern mehreren Signalen auf der 
Scheibe entspricht, Dann erscheint Stellung 7 oder 13 erst 
dann, wenn der Anker eine volle oder zwei Umdrehungen ge- 
macht hat und nun den neuen Umgang mit 7 oder 13 be- 
ginnt. Dies wird, wio Textabb. 4 und 5 zeigen, durch Ueber- 
tragung der Bewegung mittels Schnecke und Trieb erzielt. 
Auf der Ankerwelle sitzt eine Schraube ohne Ende S, welche 
in ein Zahnrad R eingreift, auf dessen verlängerter Achse a, 
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Abb. 2. 


TOTES 
Darstellung der Verbindung zweier Pernzeiger. 
Antrieb aus sechs Elektromagneten E, bis E,, welche im Kreise 
auf einer Grundplatte aufgestellt und oben und unten mit nach 


dem Kreismittelpunkte zeigenden Polschuhen versehen sind. In 
dem frei bleibenden Mittelraume dreht sich in sehr geringem 


Abb. 5. 
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sich der Stellungszciger befindet. Durch die Schneckenüber- 
tragung wird eine genaue Finstellung des Zeigers ermöglicht 
und dessen Pendeln verhindert, sodals er sich auch bei schnell- 
ster Bewegung sofort fest einstellt. 

In ähnlicher Weise kann auch umgekehrt je nach Bedarf 
beim Sender die Bewegungsübertragung der auf den 
Schleif-Stromschliefser entsprechend vergrölsert werden, nur 
mit dem Unterschiede, dafs hier, 
Leistung des von Hand bewegten Stellhebels erforderlich ist, 
Zahnradübertragung angewandt wird. Wenn Iebel und Zeiger 


Kurbel 


wo eine vergleichsweise starke 


einmal in Gleichstellung gebracht sind, so werden sie auch 
bei den Bewegungen, gleichgültig ob im Vorwärts- oder Rück- 


wärtsgange, in dieser Uebercinstimmung bleiben. Um zu ver- 
hindern, dafs diese Uebereinstimmung gestört wird, 
dafs der Empfänger, wenn der Sender bei Stromlosigkeit ver- 
stellt wird, der Bewegung nicht folgt, ist an «der Tricbachse 
ein Kreisabschnitt h angebracht (Textabb. 4), der sich in den 
beiden Grenzlagen des Zeigers au einen Stift der Ankerachse A 
anlegt und eine weitere Umdrehung des Ankers verhindert. 
Man braucht daher die Kurbel bei der Inbetriebnahme der 
Fernzeiger nur einmal in beide Grenzlagen zu bringen, wo- 
durch die Zeiger, wenn nicht in der einen, so in der andern 
Grenzlage in Uebercinstimmung kommen. 

Die Anordnung des Schalters gestaltet sich in Wirklich- 
keit noch etwas anders, als in Textabb. 2 angedeutet ist. Der 
innere der beiden geteilten Ringe dient auch hier zur Strom- 
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zuführung, der äufsere zur Verbindung mit den Rollenpaaren | Mitte eines jeden Auftrages also in der Ruhestellung der Vor, 
des Sechsrollentriebes. Diese beiden Schliefserringe sind nach richtungen, auf zwei stromlosen Teilen der Ringe liegt, so 
Textabb. 6 und 7 auf einer Grundplatte G aus nichtleitendem | ist eine doppelpolige Stromunterbrechung geschaffen. Damit 
die Hand diese stromlose Ruhestellung 
leicht findet, ist die Rast für den Ein- 
stellhebel durch zwei unter starkem Feder- 
drucke stehende Hebel H, und H, ge- 
geben, welche auf die auf die Achse ge- 

ann setzte zweimittige Scheibe E wirken. 
| KIT Empfänger wie Geber erhalten je 
Ak 100) gu: nach Bedürfnis sehr verschiedene Formen.. 
| Bei den im Verschiebedienste verwendeten. 
Gleisauzeigern und den Bahnsteigbefehls- 
und Anzeigestellen sind die vorstehend be- 
schriebenen Teile in ein rundes, wasser- 
dicht schlielsendes Metallgehäuse eingebaut, 
das entweder auf einem säulenförmigen 
Freiständer (Textabb. 8) angebracht, oder 
an der Wand befestigt wird (Textabb. 9). 
Zeigertrieb und Grundplatte des Strom- 
gebers mit den Schliefserringen sind am 
Boden des Gehäuses angebracht, während 
die Kurbelachse mit der Schleifbrücke im 
Stoffe befestigt; sie werden durch eine am Ende einer Achse A | Gehäusedeckel gelagert ist. Der in einem Gelenke bewegliche 
angebrachte, mit dieser umlaufende Schleifbrücke mit einander | Deckel wird durch Dreikantschrauben geschlossen und schützt 
verbunden, welche durch cinc Feder F gegen die Schliefser- | das Innere durch einen Dichtungsring aus Gummi gegen Staub 
und Feuchtigkeit. In den Deckel ist eine starke Spiegelglas- 
scheibe eingekittet, hinter der das Zeigerblatt sichtbar ist. 
. Dieses kann von aulsen und innen beleuchtet werden; im 
letztern Falle wirkt eine Glühlampe hinter der durchsichtigen 
Scheibe aus Milchglas, während für gewöhnlich eine am Ge- 
häuse befestigte Oellaterne mit Blendschirm das Zeigerblatt 
von aulsen erhellt. Zum Anschlusse der Leitungen dient der 
mit dem Zeigerkasten verbundene Klemmenkasten, der ebenfalls 
wasserdicht abgeschlossen ist, 

An der Empfänger- und Sender-Stelle werden in die Lei- 
tung meist noch zwei Wecker zwischengeschaltet, die an der 
ringe gedrückt wird. Die | erstern bei Ingangsetzung der Fernzeiger das Gluckenzeichen 
Schleifbrücke besteht aus einem | geben, an der letztern aber anzeigen sollen, ob Strom in der 
einfachen geraden Stücke von | Leitung ist, und bei etwa eintretendem 
hartem Metalle, dessen verschie- | Kurzschlusse so lange ertönen, bis Ab- 
den lange Enden auf dem | hülfe geschaffen ist. 
äulsern und innern Ringe Die Wecker sind, da der Strom- 
schleifen und so eine Verbin- | kreis nicht unterbrochen werden darf, 
dung zwischen beiden. her- | mit Selbstausschluls versehen, sogenannte 
stellen. Kurzschlufswecker. Bei Aufstellung im 

Der äufsere Ring wird | Freien wird der in Textabb. 10 dar- EBEN dessen 
von den Schliefserstiicken c,, | gestellte Biegehautwecker verwendet, der 
Co, Go gebildet, die ihrerseits | bei Vermeidung jeglicher Achsendurch- 
wieder derart unterteilt sind, | führung ein vollständig luft- und wasser- ` 
dafs das mittlere Stück stromlos | dicht abschliefsendes Gehäuse besitzt. 
= ist, während die beiden äulse- Ueber den Betrieb der ne, 
ren durch das Verbindung- | ist folgendes zu bemerken. 

E "stück v leitend verbunden sind. Der an freistehender Säule auf dem . 
Elektrischer TN Da die Schleifbrúcke S bei | Ablaufberge oder der Verschiebestelle rot Membrii: 
Geber geöffnet. dieser Anordnung der in’ der | zwischen den Gleisen aufgestellte Sender wecker. D.R.P | 


Abb. 6. Abb. 7. 
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Elektrischer Gleismelder. 
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wird durch Drehen der Kurbel auf die Gleisnummer eingestellt, 
für die der betreffende Wagen bestimmt ist; zugleich ertönen bei 
dieser Drehung beide Wecker, und der Zeiger des im Stell- 
werke befindlichen "Empfängers zeigt dem Weichensteller die 
Nummer des zu Öffnenden Gleises, Soll dasselbe Zeichen zwei- 
mal hinter einander gegeben werden, so wird die Kurbel des 
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Gebers etwas nach rechts oder links bewegt, damit der Wecker 
ertónt, und dann wird sie wieder auf das gleiche Zeichen ein- 
gestellt. Nach Beendigung des Verschicbedienstes kann die 
Kurbel des Gebers vom Beamten abgenommen werden, um mils- 
bräuchliche Benutzung der Vorrichtung zu verhindern. 

Die Textabb. 11 und 12 zeigen Gleismelderanlagen ein- 
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Gleismelderanlage für Maschinenstrombetrieb. 


fachster Art, bestehend aus einem Geber, einem Empfänger 
und den dazu gehörigen Nebenteilen. Die in Textabb. 11 


dargestellte Anlage ist an eine bestehende Gleichstrom-Beleuch- ! 


tungsanlage angeschlossen, deren Netzspannung durch einen Ab- 
schaltwiderstand auf die zum Betriebe der Fernzeiger not- 
wendige geringe Spannung vermindert werden muls. 
und Empfingerstelle werden am zweckmälsigsten durch vier- 


aderiges, durch Eisenband geschütztes Gummibleikabel verbun- : 


den, das ohne Weiteres unter den Gleisen verlegt werden kann. 


Geber- : 


Glcismelderanlage für Batteriestrombetrich. 


: Textabb. 12 zeigt die Anordnung der Fernzeiger und Lei- 
| tungen beim Betriebe mit Batteriestrom und bei Verwendung 
von Freileitungen. Ein kurzes Stück Kabel vermittelt auch 
| hier bis zu einem wasserdichten Verteilerkasten die Verbin- 
| dung zwischen Freileitung und Geber. Blitzschutzvorrichtungen 
sind an beiden Endpunkten der Anlage angebracht. 
| Auf Bahnhöfen mit lebhaftem Güterverkehre bildet die 
: Verwendung der Gleismelder ein nicht zu unterschätzendes 


; Mittel zur schnellen und sichern Abwickelung des Verschiebe- 


Abb. 13. 
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Gleismelderanlage mit besonderer Anrufvorrichtung auf Bahnhof 


Oldenburg. 
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dienstes bei Tag und Nacht und zur Abgabe sonstiger be- 


stimmter Zeichen. 


Ganz besonders erleichtern die Fernzeiger den Verschiebe- 
dienst nach eingetretener Dunkelheit oder bei nebeligem Wetter, 


Abb. 14, 


Gleismelderanlage mit Seege für Innenbeleuchtung auf Bahnhof 


Ludwigshafen. 
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Textabb. 13 und 14 zeigen zwei auf 
den Bahnhöfen Oldenburg und Ludwigshafen 


eingerichtete Gleismelderanlagen, bei denen der 
auf diesen Bahnhöfen zu Belcuchtungszwecken 
vorhandene Starkstrom verwendet wird. Text- 
abb. 15 zeigt schlielslich eine für die Schwei- 
zerische Zentralbahn in Luzern ausgeführte An- 
lage, bei welcher der elektrische Fernzeiger als 
Bahnsteig-Auftraggeber unter Verwendung von 
zwölf Gebern und Empfängern, verbunden mit 
einer entsprechenden Anzahl von Wechselklappen- 
tafeln dient. Um eine genaue Ueberwachung 
der einzelnen Befehle zu ermöglichen, von denen 
die Sicherheit der Zug-Ein- und Ausfahrten 
abhängt, wurden die Fernzeiger zur Rückgabe 
der Zeichen, zur : Empfangs-Bestätigung, ein- 
gerichtet. —k, 
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Frost und Schneetreiben, sobald das umstindliche, zeitraubende 
und nicht ungefährliche Beschreiben der Buffer und Stirnwände 
nutzlos ist und Zeichen, Winke und andere Sioulzeichen nicht 
mehr wahrnehmbar sind. 


‘777777. 


kä 
LEE H. EE 


Stolhwerkabude I. 
Diecher, 


| 


Abb. 15. 


Ve Darstellung der Verbindung zweier Fernzeiger 
für Quittungsgabe. 
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Maschinen- und Wagenwesen. 


Ueber das Schwingen langer Heizrohre. 
(Railway and Locomotive Engineering, November 1902, 8. 484. 
Mit Abbild.) 

Zur Klärung der Frage, ob lange Heizrohre in den 
Lokomotivkesseln Schwingungen ausführen, welche Rinnen der 
Rohre hervorrufen könnten, ist an einer 3/5 gekuppelten Loko- 
motive der Lake Shore and Michigan Súdbahn vor kurzem ein 
lehrreicher Versuch angestellt. Dazu wurde eine Lokomotive 
mit weiter Feuerbüchse und Heizrohren von 5,940 mm Länge 
und 57 sm gufserm Durchmesser gewählt, da diese Heizrohre 
in der Robrwand häufig undicht werden und vermutet werden 
konnte, dafs diese Erscheinung mit der ungewöhnlichen Heiz- 
rohrlänge in ursächlichem Zusammenhange stehe. Zur Durch- 
führung des Versuches wurde an einem Heizrohre der obersten 
Reihe mittels Schelle und Zwischenstückes in senkrechter Lage 
ein Rundeisenstab befestigt und durch eine über der Befesti- 
gungstelle im Langkessel eingeschraubte Stopfbüchse geführt, 
welche zur Verminderung des Reibungswiderstandes nur mälsig 
angezogen wurde, Ein in Höhe des äulsern Stabendes ange- 
brachter Malsstab diente zum Ablesen der Bewegungen. 

Die Beobachtung ergab, dafs der Rundeisenstab langsam 
herabging, wenn die Lokomotive schwer arbeitete, wieder heraus- 
trat, wenn die Anstrengung abnahm und in die Anfangstellung 
zurückkehrte, wenn die Lokomotive zum Halten kam. Schwingende 
Bewegungen des Stabes, also des Rohres, an dem er befestigt 
war, fanden nicht statt. 

Nach Ansicht der Ingenieure der Lake Shore Bahn wird 
die beobachtete Rohrbewegung dadurch hervorgerufen, dafs das 
Rohr, dessen Enden in der Rohrwand fest gelagert zu denken 
seien, unter dem Eigengewichte eine gewisse Durchbiegung er- 
fährt und bei wachsender Anstrengung des Kessels und ge- 
steigerter Wärmeentwiekelung entsprechend seiner Ausdehnung 
seine Durchbiegung vergröfsert, bei abnehmender Kesselleistung 
und Wärmezufuhr aber gemäls der eintretenden Verkürzung 
eine gestrecktere Gestalt erhält. Die Ingenieure nehmen auch 
an, dals diese Wechselbeziehung zwischen Kesselleistung und 
Rohrdurchbiegung bestehen bliebe, wenn den Heizrohren eine 
nach oben durchgebogene Gestalt gegeben würde, dafs aber 
dann der mittlere Rohrteil sich bei zunehmender Anstrengung 
des Kessels heben, bei abnehmender senken würde. Sn. 

Da die Rohre nicht unter Druck stehen, sondern als Zug- 
anker zwischen den Rohrwänden wirken, so dürften diese An- 
schauungen nicht zutreffen. Dagegen könnte die Durchbiegung 
nach unten bei starker Anstrengung wohl durch die stärkere 
Erwärmung der untern Seite jedes Rohres und daraus folgende 
Streckung hervorgerufen werden, 


Neue Güterwagen von 45 t Tragfähigkeit für die Pennsylvania- 
Bahn. 
(Railroad Gazette, Oktober 1902, S. 770. Mit Abbild.) 
Die Quelle bringt die Beschreibung zweier neuer Entwürfe 
von Niederbordwagen von 45 t Tragfähigkeit, welche die » Pressed 
Steel Car Co.« für die Pennsylvania-Bahn in grofser Anzahl 


ausführt. Die Wagen dieser Bauart haben die Gattungszeichen 
Gr und Gs, Die Gr-Wagen haben hölzerne Wagenkasten und 
eiserne Untergestelle, die Gs-Wagen sind ganz aus Eisen. 


In den Gr-Wagen sollen lange schwere Gegenstände in 
geringen Mengen befördert werden. Ihr Eigengewicht beträgt 
19,96 t, das Ladegewicht 67°/, der Tragfähigkeit gleich 30 t, 
sodals 670 kg des Eigengewichtes auf 1t Ladung entfallen. 
Die Länge des Untergestelles ist 12,19”, der Abstand der 
Drehgestellmitten 9,14”, die innere Länge des Wagenkastens 
11,53 ®, die innere Breite 2,67 ", die lichte Höhe des Kastens 
über dem Boden 0,76 ", Die aus geprefstem Bleche gefertigten 
vier Langsträger des Untergestelles haben [-fórmigen Quer- 
schnitt und trapezartige Gestalt. Im mittlern Teile sind sie 
0,61 mn hoch und in der Querrichtung durch die Stützträger für 
die Drehgestelle, die eisernen Kopfschwellen und acht weitere 
Träger verbunden. Auf dem zwischen den Stützträgern liegen- 
den Teile sind die Aufsenlangträger am obern und untern, die 
Innenlangträger am untern Rande mit Winkeleisen gesäumt. 
Die beiden Innenlangträger werden durch eine obere Gurtplatte, 
die Stützträger durch eine untere und obere Gurtplatte ver- 
stärkt. Zur Verstrebung der Kopfschwellen sind je zwei Schrä- 
gen eingebaut, welche von den äufsern Enden der Stützträger 
nach den Verbindungstellen der Kopfschwellen und Innenlang- 
träger führen. Die gulseisernen Eckverbindungen zwischen 
Kopfschwellen und Aufsenlangträgern dienen zugleich als Stofs- 
flächen für die im Verschiebedienste verwendeten Verschiebe- 
biume. Der Wagenboden liegt auf einem Holzroste von 76 "m 
Höhe. Der Bodenbelag ist 60 ™™ stark. Die Seitenwände ohne 
Türen bestehen aus drei 254 mm breiten Brettern, welche mit 
den an den Aufsenlangtrigern befestigten Rungen verschraubt 
sind, deren jede Seite 14 aufweist. 


Die Gs-Wagen dienen zur Beförderung von Lasten, welche 
sich gleichmälsig über den Wagenboden verteilen. Sie wiegen 
wegen geringer Abweichungen in der Bauart 17,46 t und 18,14 t, 
also 390 kg und 400 kg auf 1t Tragfähigkeit. Die Länge des 
Untergestelles und der Abstand der Drebgestellmitten stimmen 
mit den entsprechenden Abmessungen der Gr-Wagen überein, 
Die freie Bodenfläche ist 11,65 " lang und 2,83 ™ breit. Die 
Seitenwände ohne Türen sind 0,937 ® hoch. Die Innenlangträger 
ähneln denen der Gr-Wagen, sind aber im mittlern Teile nur 
0,51 % hoch. Besondere Aufsenlangtriiger sind nicht vorhanden, 
die Seitenwände der Kasten sind vielmehr als Träger ausge- 
bildet und zu diesem Zwecke 0,25% unter den Wagenboden 
herabgefúbrt und umgeflantscht. Die Querverstrebung ähnelt 
ebenfalls derjenigen der Gr-Wagen. 
Koptschwellen und Stützträgern für die Drehgestelle fehlen je- 
doch. Jede Kastenseite ist durch zehn über die ganze Höhe 
der Seitenbleche hinwegreichende Rungen versteift. 


Die Schrágen zwischen 


Beide Wagengattungen sind mit Luftdruckbremse und Rei- 
bungszugvorrichtung Westinghouse und »Diamond« - Dreh- 
gestellen für Güterwagen nach Muster der Pennsylvania-Bahn 
ausgerüstet. Die Bremsbacken sind innenseitig aufgehängt. 

S—nN. 
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Die Schule des Lokomotivfiihrers. Gemeinschaftlich bearbeitet 
von J. Brosius, Königl. Eisenbahndirektor z. D, in Hannover 
und R. Koch, weil. Oberinspektor der Kónigl. Württem- 
bergischen Staats-Eisenbahnen. Mit einem Vorworte von 
E. Heusinger von Waldegg, weil. Redakteur des »Organs 
für Eisenbahnwesen«. Zehnte vermehrte Auflage. Preis- 
gekrönt von dem Vereine deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen. Wiesbaden, 1902, J. F. Bergmann. 


Erste Abteilung: Der Lokomotivkessel und seine 
Armatur. Preis 2,8 M, 


Zweite Abteilung: Die Maschine und der Wagen 
sowie die neuesten Bremsvorrichtungen: Bremse von Heber- 
lein, Vakuumbremsen von Hardy und Körting, Luft- 
druckbremsen von Westinghouse und Schleifer. Preis 
6,4 M. 

Dritte Abteilung: Der Fahrdienst. 


Preis 5,4 M. 


Das Lokomotivführer-Examen. Ein Fragebuch aus der Verfasser 
Handbuche die Schule des Lokomotivfúhrers. Preis 1 M. 


Unter den für die Ausbildung der Eisenbahnbeamten be- 
stimmten, durchweg bewährten Werken des Verlages nimmt 
das hier vorliegende noch eine besonders hervorragende Stelle 
ein, da die Möglichkeit der Verwertung der gemachten Er- 
fahrungen in so vielen Auflagen ihm eine dem Zwecke beson- 
ders gut angepalste Form gegeben hat. Insbesondere hat die 
zugehörige Fragensammlung eine Gestalt angenommen, die sie 
zu einem erfolgreichen Wegweiser durch den knapp gehaltenen, 
vielseitigen Inhalt des Werkes macht. 

Wir gehen nicht zu weit, wenn wir dieses Werk als das 
bestgeeignete Buch für die Unterweisung in der Führung und 
Behandlung der Lokomotive bezeichnen, ja selbst der Bau ist 
so vollständig geschildert, dafs das Buch dem Techniker über- 
haupt namentlich aber dem Studierenden einen leichten Ein- 
gang in dieses ganze Gebiet eröffnet. 

Wir empfehlen auch die 10. Auflagen den Studierenden 
des Eisenbahnbaues und des Maschinenbaues, sowie den Eisen- 
bahntechnikern und Verwaltungsbeamten aller Grade auf das 
angelegentlichste. Sie alle werden aus dem leicht verständlich 
gehaltenen Inhalte reichen Nutzen ziehen. 


Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramvie. 
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri spezialisti. 
Unione tipografico-editrice Torinese, 1902, Turin, Mailand, 
Rom, Neapel. 

Heft 185. Vol. IV, Teil III, Cap. XIX. Gestaltung 
des Betriebsdienstes, Zugdienst, Betriebsvorschriften für den 
Lokomotivführer, Nachsehen der Züge und Bremsen. Von 
Ingenieur Stanislao Fadda. Preis 1,6 M. 


Handbuch der Ingenieurwissenschaften in fünf Bänden. I. Band, 
Vorarbeiten, Erd-, Grund-, Strafsen- und Tunnelbau. Vierte 
Abteilung. Der Strafsenbau einschliefslich der Strafsen- 
bahnen. Bearbeitet von F. Laissle, Oberbaurat und 
Professor an der Technischen Hochschule zu Stuttgart, heraus- 
gegeben von L. von Willmann, Professor an der Tech- 


nischen Hochschule zu Darmstadt. Dritte vermehrte 
Auflage. Erste Lieferung, Leipzig, 1902, W. Engel- 


mann. Dreis 12 M. 

Die vorliegende Lieferung enthält eine sehr eingehende 
Darstellung der Linienführung und der Wahl der Hauptmalse 
für Land- und städtische Stralsen, den Bau der Stralsen, ein- 
schlielslich der Erörterung der Baustoffe nach Art, Eigen- 


schaften und Behandlung, die Ausstattung und Unterhaltung 


der Pipal sen, stets ‚getrennt für die beiden Arten, so dals auch 


ene er mm mr | 


Für dio Rodaction vor äntwortlich:- 


Geh. Regior ungern Pr a a B arkhausen in Hannover. 


Litteratur. 


dem Bau der städtischen Strafsen sein volles Recht wird. Für 
die Anlage der städtischen Strafsen wird eine Auswahl 
besonders bemerkenswerter Teile von Bebauungsplänen mit 
Berücksichtigung schwierigen Geländes, wie es sich besonders 
in Stuttgart findet, mitgeteilt, darunter die Ersteigung von 
Höhen gleichzeitg durch schräge Rampenstralsen und Staffel- 
stralsen, die sich so durchschneiden, dals die Grundstücke auch 
der Staffelstralsen für Fuhrwerk zugänglich bleiben. | 

Die Leistungen der Zugtiere auf Landstrafsen und deren 
Einfluís auf die Linienführung, die Gestaltung der Stralsen in 
schwierigem Gelände für den Verkehr sehr langer Ladungen 
kommen mit der bekannten Knappheit und Gründlichkeit des 
bewährten Verfassers zur Darstellung. 

Wir erachten auch diese Lieferung für eine sehr wert- 
volle Bereicherung des grolsen Werkes und empfehlen sie 
unserm Leserkreise warm. 


Zeitschriften. 


1. Bayerische Verkehrshefte. Verlag des bayerischen 
Verkehrsbeamten -Vereines, München. Schriftleitung 
J. Schmitt. 


Die Zeitschrift wendet sich hauptsächlich an die mittleren 
und unteren Verkehrsbeamten, und bezweckt, diesen eine 
laufend ergänzte Quelle der Unterweisung auf den Gebieten 
des Eisenbahnbaues, des Betriebes, der Verwaltung und des 
gesammten Verkehrswesens einschlielslich Post und Telegraphie 
zu bieten. Neben selbständigen Aufsätzen auf diesen Gebieten 
werden Lösungen von Aufgaben für die abzulegenden Prüfungen 
mitgeteilt. 

2. Cement und Beton, Illustrierte Monatsschrift für 
Cement- und Betonbauleute. Geschäftsstelle Berlin N. W. 5, 
Kruppstrafse 6. Preis 2 M. vierteljährlich. 


Die Zeitschrift hat sich die Aufgabe gestellt, die Kenntnis 
der neuzeitlichen beiden Baustoffe nach Rohstoff, Gewinnung, 
Bearbeitung und Verwendung zu verbreiten. Es muls anerkannt 
werden, dafs Cement und Beton zu einer grölsern Rolle im ` 
Bauwesen berufen sind, als sie heute spielen, es wäre in der 
Tat förderlich, wenn die weitere Anwendung an Stelle minder- 
wertiger Stoffe erreicht würde, 


3, Beton und Eisen. Le Beton Arme. Concrete-Steel. 
Herausgeber Ingenieur F. v. Emperger, Wien, Leh- 
mann und Wentzel. Vier bis fünf Hefte im Jahre. 
Preis eines Heftes 7 Kr. 


Die Zeitschrift trägt in den vorliegenden Heften Beiträge 
von Fachmännern bekannter Namen aus den verschiedensten 
Ländern, namentlich Frankreich und Nordamerika zusammen, 
wo die Behandlung oder die neue Bauweise betreffenden Fragen 
durch Versuch und theoretische Betrachtung bekanntlich be- 
sonders gefördert ist. Die Aufsätze sind zum Teile in der 
Sprache des Ursprungslandes veröffentlicht. Der. bekannte 
Herausgeber erreicht so sein Ziel, eine möglichst erschöpfende 
Uebersicht über die Verbundbauweise in Stein, Mörtel und 
Eisen zu geben, und wird bei Weiterführung des Unternehmens 
in der begonnenen Weise sicher Wesentliches zur Förderung 
dieses neuen und vorläufig noch grolse Schwierigkeiten bietenden 
Sonderzweiges des Bauwesens beitragen. 


4. Anales dellnstituto de Injenieros de Chile. 
Schriftleitungsausschuls: A. Bascuñan, E. Greve, 
S. Oyanedel, L. Riso Patron. Santiago de Chile, 
Calle Huér fanos, 1072, Casilla 487. 

Die Zeitschrift bringt die Arbeiten der Mitglieder des 
chilenischen Ingenieur-Vereines, darunter überwiegend aus- 
führliche Entwurfs- und Baubeschreibungen neuerer Bauaus- 
fübrungen in Chile. 


C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Oarl Ritter in Wiesbaden. 
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FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 


in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Neue Folge. ) XL. Band. | 


Peer e= wa 


Die > Schriftleitung halt sel "für dent Inhalt d Ben mit den] Nara des Verfassen 
versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich, 
Alle Rechte vorbehalten. | 


3 Heft. 1903, 


Die Eisenbahn-Betriebsmittel auf der Ausstellung zu Düsseldorf 1902. 


Von E. Fränkel, Eisenbahnbauinspektor zu Breslau, 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel VILI und Abb. 1 bis 4 auf Tafel IX. 


Die Düsseldorfer Ausstellung sollte” ausgesprochenermalsen 


eine Ergänzung der Pariser Weltausstellung sein nach der- ` 


jenigen Richtung, welche seitens der deutschen Aussteller dort 
nicht genügend, oder gar nicht betont werden konnte. Be- 
sonders das Hüttenwesen, gewisse Teile der Eisengewerbe 
und auch das Eisenbahnwesen mulsten wegen der grolsen Schwierig- 
keiten, Kosten und der grofsen in Frage kommenden Massen 
weise Zurückhaltung üben, vielleicht auch aus wirtschaftlichen 


Gründen, in der Unsicherheit, ob für ihre Erzeugnisse im Aus- ` 


lande Käufer zu gewinnen sein möchten. Bezüglich der deutschen 
Besucher konnte mit Recht angenommen wer- 
den, dals das bequem zu erreichende Düssel- 
dorf sie in grofser Zahl anziehen würde. Die 
Gesammtheit der Ausstellung entspricht der 
Absicht auf das Beste, eine Ergänzung der 
Pariser Ausstellung zu bieten und aufserdem 
die seither erzielten Fortschritte zur Darstel- 
lung zu bringen. 

Das letztere tritt besonders bei den Be- 
triebsmitteln der Eisenbahnen in die Erschei- 
nung, deren Reichhaltigkeit in Paris ja be- 
sonders zu bemerken war und früher eingehend 
besprochen fl ist, In erfreulicher Weise hat . 
die Genauigkeit der Arbeit zugenommen, 
welche die Möglichkeit des Auswerhselus von 
in Masse erzeugten Stücken und Teilen bei 
geringer Nacharbeit bildet, Es ist dies der 


zunehmenden Anwendung der Fräs- und 


Schleifmaschinen zu danken, die früher häufige Mifserfolge er- | 


gaben, Erst seit der umfangreichen Herstellung von Gesenk- 
Schmiedestücken und Prefssticken, bei welchen nicht allzugrofse 
Massen wegzuarbejten sind, konnte sich die Fräs- und Schleif- 
arbeit ein grölseres Feld erobern und da, wo sie bereits ein- 
geführt war, ausbreiten. 


d Organ 1901, S. 12, 29, 55, 75, 141, 175, 195, 231 und 25%, 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwosens. Neue Folge. XL. Band. 
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3, Heft. 


3/4 gekuppelte Verbund-Giterzug-Lokomotive. 


A, Lokomotiven. 


Besonderen Wert auf die vorgenannte Arbeitsausfúhrung 


ist bei den Lokomotiven der Maschinenbau-Anstalt «Humboldt» 
in Kalk gelegt worden, deren Verhältnisse in Liste I zusammen- 


getragen sind, 
Nr. 1. Die 3/4 gekuppelte Güterzuglokomotive mit vorderer 


Adamachse (Nr. 1, Textabb, 1), welche wohl jetzt allgemein 
an Stelle der 3/3 gekuppelten »Normallokomotive« getreten ist 


und diese durch ruhigen Gang und Leistung übertrifft, 


ist ge- 


Abb. 1. 
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Mafsstab 1: 100, 
Preufsische Staatsbahnen. 


nügend bekannt und bedarf daher keiner nähern Erläuterung, 
ebenso die für kurze Nebenbahnen und Verschiebezwecke bestens 
bewährte, ältere Form der 3,3 gekuppelten »leichten« Tender- 


lokomotive Nr. 3. 


Nr. 2. Eine von dem Werke selbst entworfene Lokomotive 
ist in Abb. 1 u. 2, Tafel VIII dargestellt. Etwa 100 P.S. leistet 


| die 2/2 gekuppelte regelspurige Tenderlokomotive zu Verschiebe- 
1908. 8 


Nr. 8 
8/8 gekuppelto Tonderlokomotive 
mit 5t Raddruck für 
Nebenbahnen, Form der 
preufsischen Staatseisen- 


Nr. 2. 
2/2 gokuppelte Tonderlokomotive 
für Verschiebe- und An- 
schlufsgleise, 100 P.S. für 


52 
Li ste I. 
3/4 dida GET 
tivo mit vorderer Adam-Achse 


mit 3-achsigem Tender von 
12 com Wasserinhalt, neue- 
rer Form der preufsischen 


_Staatseisenbahnen. A Rn bahnen ` 
Lokomotive: 
Zylinder-Durchmesser re a 450 mm 250 mm 350 mm 
Kolbenhub 630 „ 420 , 500 „ 
Trieb- und EE erte, ? 1350 „ 850 „ 1100 „ 
Laufrad-Durchmesser . SCH 1000 „ — = 
Fester Achsstand . . . 2 2.2... 4000 , — — 
Gesammtachsstand . . x x . . . 6300 2000 mm 3000 mm 
Dampfüberdruck . _ 12 at : 12 at 12 at 
Feuerberührte Heizfläche der Hein ane 130,6 qm 29.7 qm 55,0 qm 
S ; „ Feuerbüchse 10,7 . 3,7, 50, 
Ganze feuerbertihrte Heizfläche . . . 1413 „ | 33,4 „ 60,0 , 
» Wasserberúhrte 3 De 156,0 „ | 86,7 , | Se n 
Rostfläche . ENEE 23, | 0,75 , | 35, 
Leergewicht `, 42720 kg | 14100 kg | 24600 kg 
Dienstgewicht . . ......., 49000 , | 19300 , | 32300 , 
Tender: | 
Rad-Durchmesser . eo oe ae ee 1000 mm | —- 2 | -= 
Achsstand D ZEN 3800 , | — | — 
Inhalt des Vtt DEEN 12 cbm | — | — 
Raum für Kohlen . . . 2 2200200. 5000 kg ` = | o 
Leergewicht . Sop e Se 16200 „ zn = 
Gewicht im Dienst gefüllt , 33200 , = 
Gesammtachsstand von Lokomotive und 
Tender zusammen 12750 mm = = 
Zugkraft: Zugkraft: Zugkraft: 
Die am Zughaken ausgeübte, dau-|Die am Zughaken gemessene dau-| Die dauernd zu leistende grölste 
ernd zu leistende srölste Zugkraft |ernd zu leistende grölste Zugkraft| Zugkraft, am Zughaken gemessen, 
beträgt bei 15 km/St. Fahrge- beträgt bei 10 km/st. Fahrge- beträgt bei 10km/St. Fahrge- 
schwindigkeit 6100 kg. beim An-|schwindigkeit 2670 kg, beim Án- schwindiekeit 4240 kg, beim An- 
fahren 7900 kg; die auf gerader |fahren 3250 kg. Die auf gerader| fahren 5200 kg. Die auf gerader 
Bahn beförderte Bruttolast ohne ` Bahn befórderte Bruttolast ohne| Bahn beförderte Bruttolast ohne 
Lokomotive und Tender beträgt: Lokomotive beträgt: Lokomotive beträgt: 
a ; ; auf der Wagerechten. , 670t ¡auf der Wagerechten. . 1400 t 
w cee O GC auf der Steigung 1:100 180, ¡auf der Steigung 1: 100 300 „ 
= Inhalt des Wasserkastens 2,7cbm Inhalt des Wasserkastens 4 cbm 
Kohlenvorrat . , 800 kg | Kohlenvorrat . . 1000 kg 
Liste II. 
Nr. 4. Nr. 5. 


Nr. 6. 
(Textabb. 5.) 
3/3 gekuppolte Tonder-Lokomotive 
für Klein- und Werk-Bahnen. 


(Textabb, 2 und 3.) 


3/4 gekuppelte Küterzug-Tender- 
Lokomotive mit vorderm 
Kraufs’schen Drehgestelle, 


(Textabb. 4.) 


2 x 2/2 Verbund-Tender- 
Lokomotive nach Rimrott- 
Mallet, Harzquer- und Brocken- 


preulsische Staatsbahn. balınen. 
Zylinderdurchmesser Ge Sé min 450 285/425 . 210 
Kolbenhub . ... . ¿ERA AA 630 500 300 
Raddurchmesser der Triebräder A re 1350 1000 600 
e Laufräder. # 2: &: 3: we 1000 — — 
BE e e NEE G 3300 | 1400 1400 
E gesammter a 6000 | 4600 = 
Dampfspannung . . as e ee a SE 12 | 12 12 
Heizfläche der Fener bacheo e qin 7,6 | 5,112 1,84 
‘ e. Eeer Ae ae ck 3.2.8 3 2. ee 103,4 | 59,516 16,86 
> gesammte 2 111,0 | 64,628 18,70 
a u Gs ee 1,53 | 1,2 0,45 
Raum für Speisewasser . . . ........ l 7000 i 4200 950 
>» Kohlen ee gh Ge 2000 | 1200 500 
Leergewicht . . . 2 2 2 ee ee ee ew . «6 47,14 | 28 7.5 
Reibungsgewicht . . . . 2 2 a a nn y 44,8 36 SH 
Dienstgewicht . . . +... . nn 60,0 36 10 
Spurweite Së mm 1435 1000 600 
Kleinster Bogenhalbmesser SS dëi 3A Bee ar SE 180 50 15 
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zwecken für Neben- und Anschlufsgleise von Werkbahnen, sie | 


bietet hierfür tatsächlich ein zweckmälsiges, sparsames und 


wegen der erwähnten Arbeitsausführung auch dauerhaftes Förde- | 


rungsmittel. Die Hauptabmessungen und Verhältnisse sind: 

Zylinderdurchmesser d. 280 om 
Kolbenhub h. 420 « 
Raddurchmesser D , 850 « 
Achsstand . 2000 « 
Dampfspannung p 13 at 
Gesammte Heizfläche 33,4 qm 
Rostfliiche 0,75 « 
Leergewicht 14100 kg 
Dienstgewicht 19300 « 
Inhalt der Wasserkasten 2,85 cbm 


Nr. 3. 3/3 gekuppelte Nebenbahn-Tenderloko- 
motive der preufsischen Staatsbahnen. Für diese 
drei Lokomotiven sind die Hauptabmessungen in Liste I an- 
gegeben. 

Das aufstrebende Werk A. Jung in Jungenthal an der 
Sieg hat drei Tenderlokomotiven für Regelspur und zwei Schmal- 
spuren (Nr. 4 bis 6) ausgestellt, über deren Malsverhältnisse 
die Liste II Aufschlufs giebt. 


Nr. 4. Die 3/4 gekuppelte regelspurige Tender- 


lokomotive mit vorderm Krauls’schen Drehgestelle 


—(Textabb. 2 und 3) dient hauptsächlich als Güterzug- und 
- Personenzuglokomotive und kann je nach der verlangten Zug- 


Abb. 


kraft 70 bis 100 km weit fahren, ohne Wasser einzunehmen. 
Die grölste Geschwindigkeit ist auf 60 km/St festgesetzt. 


In dem Kraufs’schenSDrehgestelle ist die 
Laufachse gelagert; das Gestell schwingt um, 
einen zwischen Laufachse und vorderer Kuppel- 
achse angebrachten Kuppelbolzen, es ist über 
diesen Bolzen hinaus verlängert und steht mit 
dem Schiebegestelle der vordern Kuppelachse in 
solcher Verbindung, dafs seitliches Verschieben 
der letztern Drehung der Laufachse um den 
Drehzapfen mit sich bringt. Die grölste seit- 
liche Verschiebung der Kuppelachse beträgt 27 mm. 
Die beiden vordern Kuppelstangen bestehen aus 
zwei Teilen, welche durch einen lotrechten Dreh- 
bolzen zusammen gehalten sind. Die vordern 
Kuppelstangenköpfe haben Kugellager, 

Das Untergestell der Lokomotive bildet einen kastenförmigen 
Träger und dient zur Aufnahme eines Teiles des Speisewassers. 


Die Radkörper sind Speichenräder aus Stahlformguls mit | 
Die Reifen sind aus Tiegelstahl ` 
und mittels Sprengringen befestigt. Die Achsen sind aus Siemens- | 


eingegossenen Gegengewichten. 


Martinstahl. Auch diese Form der preulsischen Staatsbalınen 


Í 
H 


ist bekannt, da sie die früher übliche, schwere 3/3 gekuppelte 
Tenderlokomotive aus denselben Gründen wie die 3/3 gekuppelte 
»Normallokomotive« fast ganz verdrängt hat, daher von weiteren 
Angaben abgesehen wurde. Besonderheiten Bauart und 
Ausstattung der Lokomotive sind ebenfalls nicht zu verzeichnen: 
sie macht einen aulserordentlich kräftigen Eindruck. 


der 


Nr. 5, 2><2/2 gekuppelte Verbund-Tenderloko- 
motive von A. Jung, für die Fahrt in sehr scharfen 


bogen, wie sie auf Bergbahnen vorkommen. sind die Loko- 
motiven mit zwei Mallet- 
Rimrott (Textabb, 4), verwickelten Bauart 


Triebgestellen nach 


trotz ihrer und 


Abb, 4, 


Fehler 


andernfalls werden einfachere Bauarten anzustreben sein, 


der bekannten, ihnen anhaftenden zu vechittertigen ; 


Unter dem gemeinschaftlichen Kessel stehen zwei getrennte 


Jriebgestelle mit je zwei gekuppelten Achsen. Am Hinter- 
restelle, welches mit dem Kessel verbunden ist, sitzen die 
beiden Hochdruckzylinder. Die Niederdruckzylinder befinden 


sich am Vordergestell, welches sich um einen Zapfen drehen 
und unter dem Kessel entsprechend «der Einstellung in Bogen 
seitlich verschieben kann, Hoch- und Niederdruckzylinder mit 


den zugehörigen Steuerungen liegen aulsen, das Hintergestell 


hat Aulsen-, das Vordergestell Innen-Rahmen. Die Kohlen- 
und Wasserkasten befinden sich zu beiden Seiten des Kessels. 


Das Querschnittsverhältnis der beiden Zylinderarten ist so 
gewählt, dafs sie gleiche Füllung erhalten und daher die betr. 
Steuerungen durch eine gemeinschaftliche Schraube beweet 
werden können, wodurch die Arbeit im Hoch- und Niederdruck- 
vestelle möglichst gleich gemacht wird, 

Damit das Anfahren auf der Wagerechten und der Steigung 


1:50 selbst bei der ungünstigsten Stellung der Kurbeln sicher 


erfolgt, ist die Lokomotive mit einer Anfahrvorrichtung ver- 
sehen; «diese ist mit der Steuerung in der Weise verbunden, 
dafs bei geöffnetem Regler und voll ausgelegter Steuerung 


frischer Dampf sowohl in die Hoch-, als auch in die Nieder- 
druckzylinder gelangt. 

Ist die Lokomotive im Gange, so wird die Steuerung nach 
der Mitte zu verlegt, wodurch sich das Ventil für den frischen 
Dampf schlielst, sodals die Niederdruckzylinder nur mit dem 
Auf Hülfs- 
den Nieder- 


druckzylinder beim Anheizen der Lokomotive erwärmen zu können, 


Verbinderdrucke arbeiten dem Kessel ist ein 


dampfventil angebracht, um Verbinder und die 


Jedes Achslager wird von einer besonderen Feder gestützt ; 
Je zwei Federn eines Gestelles sind durch Längshebel mit ein- 


ander verbunden, 
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Die Hauptrahmenbleche der beiden Triebgestelle sind aus 
einem Stücke hergestellt; durch kräftige Winkeleisen 
(Juerträger gut versteift und durch zwei Geleuke mit einander 
Die Hauptrahmen des hintern Gestelles, auf welchen 
der Kessel gelagert ist, reicht noch oberhalb des vordern Ge- 


und 
verbunden. 


stelles bis in die Mitte, an welcher Stelle 
sich die für die seitliche Bewegung nötige 
Schlittenführung befindet, 

Die Gelenke sind mit den Rahmen 


so verbunden, dals ihre Nieten ent- 


lastet sind, 
Die Wasserbehälter liegen auf Büh- 


nen zu beiden Seiten des Kessels und 
fassen 4,2 cbm. Zum Füllen ist eine 


sehr zweckmiilsige und nachahmenswerte 
Kinrichtung vorhanden. An jeder Seite 
ist eine Pumpe für 250 bis 300 l/min. 
Leistung angeordnet, mittelst deren das 
Wasser durch Dampfdruck aus Brunnen, 
befindlichen 


Der auf 
den verbundenen Wasserbehältern befind- 


oder neben dem  Geleise 


m——u mm ur 
Griiben gehoben werden kann. 


liche Schlauch dient für beide Pumpen. 


Die ist in den HFinzelteilen und der Aus- 


stattung 


Lokomotive 


gut durchgeführt und entspricht den üblichen An- 
forderungen. Von eingehender Beschreibung kann daher abgesehen 
werden. Zu bemerken bleibt noch, dafs die Räder des hintern 
Triebgestelles innerhalb der Drehgestellrahmen liegen und die 
beliebten Hall schen Aulsenkurbeln haben, Für 


starke Gefälle ist die Riggenbach’sche Luftbremse eingebaut, 


nicht sehr 
während die Körting’sche Luftsaugebremse und die Exter- 
bremse der Betriebsbremsung dienen, 

Nr, 6. 
tür Sehmalspurbahnen von A. Jung (Textabb, 5) bietet 


Die 3/8 gekuppelte Tender-Lokomotive 


o 


y, 


Abb. 


wenig Besonderes; wir begnügen uns daher hier mit der Wieder- 


gabe der Abbildung. 


Nr. 7. 3/4 gekuppelte Heilsdampf-Personen- 
und Güterzug -Lokomotive von Hohenzollern, 


Aktien-Gesellschaft für Lokomotivbau, Düssel- 


a y Google 


Liste III. 
Lokomotiven der Bauanstalt Hohenzollern. 
Nr. 7. Nr. 8 | Nr, 11 | Nr. 12 
| 
| 


8/4 gokuppelte Heiss- 9 Nr. 9 Nr. 10 } 
Lok tiv-Gattung. i mg.| 2/4 Sokuppelte | a zu 3 3 gekuppelte | 2/2 gekuppelte 
nn Camp ete Nebenbahn-Tonder- ; „3 guud | 2/8 gekuppelte Kleinbahn-  'fenerloso Verschiebe- 


und Glitorzug- ' Tender-Lokomotivo, | Tender-Lokomotive. | 


Lokomotivi, Lokomotive. | Tender-Iokomotive. + Lokomotive. 
ne ee Zeen de erh, e Ce CH SE eae ae EE ee & - u =y We Ke at a ee SE EE = Re ah ee te TOY hie aaa 
Zylinderdurchmesser . . . . . mm 520 | 880 | 420 | 300 | 309 
Kolbenhub . . . 2. 2 22000 630 | 560 | 550 | 450 | 400 
Triebraddurchmesser . . . .. , 1550 | 1525 , 1080 1000 840 
Laufraddurchmesser . . . . . 3 1000 1000 | — | 700 — 
fester Achsstand . ..... , 2000 | 2000 3000 | 1750 | 2000 2500 
Gesammtachsstand ..... , 6400 5800 3000 3500 | 2000 
Herzfläche der Feuerbüchsee . . qm 1175 ; 6,71 "` 5,70 4,69 3,58 

; der Rohre. . . . . , 127,51 ' 78,02 82,84 34,89 37,46 

A im Ganzen . . . . p 139,26 | 84,73 8854 ` 39,58 41,04 
Ueberhitzerfliche . . . . 220% 88,00 ` — — Sa | SE 
Rostfliche. . . . 2 2 2 200g 2,25 | 1,45 1,30 0,86 | 0,70 
Dampfüberdruck . . . . . . atm 12 | 12 12 14 12 
Wasservorrat . . . . . . . chm 12,5 4,5 | 40 3,5 25 
Kohlenvorrat ....... t 5,0 2,0 1,2 1,2 | 1,0 
Triebachsgewicht . . . ke 45000 24000 42000 2000.) 21400 22500 
Dienstgewicht . . . . 2 2000 58600 43000 | 42000 26000 | 21400 22500 
Tenderraddurchmesser . . . . mm 1000 | | 
Tenderachsstand ...... 4, 1650 7 
Dienstgewicht des Tenders . . kg 34232 | | 
Spurweite 2. 2 2 2 en 1435 Ä 1435 1000 1000 1000 1435 

| 


dorf-Grafenberg.”) Diese nach den Angaben des Geheimen ; bisherigen Versuchen und Erfahrungen im Betriebe darf als 
Baurates Garbe erbaute Lokomotive mit Schmidt’schem ` feststehend betrachtet werden, dals bei Lokomotiven eine dauernde 
Ueberhitzer verdient ihren Doppelnamen in der Tat, denn | Dampfüberhitzung von etwa 330° ohne jeden Schaden für das 
die vorgenommenen Probefahrten haben gezeigt, dals die an 


| 

| 
sich gute Leistung bei den verschiedenartigsten Zügen, Schnell-, | Abb. 6. 
D- und Güterzügen, im ebenen Gelände und auf Steigungen | 0,1 Füllung 
erzielt werden. Soweit im Eisenbahnbetriebe von einer Loko- | 87 km 
motive für alle Zwecke überhaupt die Rede sein kann, die | Ni = 705. 
neben ihrer Hauptbestimmung fiir schwere Personen- und Schnell- | 
ziige auf bergigen Strecken und für raschfahrende Güterzüge, 
zum Aushülfedienste für Sonntags- und Ferienverkehr, zum Be- RPDA 
reitschaftsdienste für Personen- und Güterzugsdienst und für 0,2 Füllung 
Verschiebedienst geeignet sein soll, ist es mit dieser Lokomotive 45 km 
gelungen, allen diesen Gesichtspunkten zu entsprechen. Mit Ni = 745. 
Anwendung des Schmidt’schen Ueberhitzers genügt sic den 
Bedingungen nicht nur ohne Schwierigkeit, sondern auch mit 
gutem wirtschaftlichem Erfolge. Im folgenden werden die ADD 
von den Eisenbahn-Direktionen Elberfeld und Halle erzielten 0,2 Füllung 
Versuchsergebnisse wiedergegeben und die Ausführungen des 78 km 
preulsischen Lokomotiv-Ausschusses über die Anwendung des Ni = 1117, 
Heilsdampfes im Allgemeinen und über dic hier crórterte 
Lokomotive (Abb. 1 bis 4, Taf. IX) im besondern mitgeteilt. SZ 

ADD, Y. 


Bei einer Versuchsfahrt wurde absichtlich eine Ueber- 
hitzung des Dampfes auf 380° hervorgebracht und 15 Minuten 
lang eine Durchschnittswärme von 350° erhalten, um deren 
Einfluís auf alle mafsgebenden Bauteile zu untersuchen. Da- 
bei haben sich keine Austände ergeben, obgleich die Schmier- 
pumpe auf geringste Leistung eingestellt war. Nach allen Triebwerk in Anwendung gebracht werden darf und dats hior- 


0,5 Füllung 
36 km 
Ni = 1053. 


D D A d 13 € iQ a ` d ‘al y d [7 . y T U at D ` D 
*) Anm.: Von derselben Lokomotiv-Bauanstalt die unter Nr, 8 bei eine Kohlenersparnis gegen den jetzigen Verbrauch von etwa 
his 12 aufgeführten Lokomotiven (siehe Liste ITI). 12°/, und eine Wasserersparnis von 50 °/, erwartet. werden kann. 
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Aulserdem tritt das schnelle und sichere Anfahren schwer- 
ster Züge recht deutlich in die Erscheinung, und bei den 
leicht zu crreichenden Geschwindigkeiten von 100 km und 
darüber zeigte sich ruhiger Lauf und keine Neigung zum 


Schlingern. Die vorderen Achsen bilden ein Krauls’sches 
Drehgestell, die beweglichen Kuppelstangenlager sind nach 


Hagans ausgeführt. Die etwas zu starren Tragfedern sollen 
durch richtig bemessene ersetzt werden. 

Der Kolbenschieber von 170 mm ergab bei kleinsten und 
grófsten Füllungen und Fahrgeschwindigkeiten gute Dampf- 
spannung-Schaulinien (Textabb. 6— 9), bei dem die Mariotte'sche 
Linie fast genau gewahrt wird. Trotzdem sind bei einer andern 
Lokomotive Versuche mit Kolbenschiebern von 150"" mit 
gleich guten Erfolgen angestellt worden. Derartige Schieber 
haben nach Durchlaufen von 30000 km kaum Spuren von Ab- 
nutzung an den Dichtungsflächen gezeigt. Die Reibungsarbeit 
und somit auch diejenige sämmtlicher Gelenke ist daher so 
gering, die Steuerung also so leicht beweglich, dafs zu ihrer 
Umstellung die einfache leichte Händelsteuerung wieder 
verwendet werden kann, ein Umstand, welcher für die im 
(range befindlichen Schnellbahnbestrebungen zur Erhöhung der 
Sicherheit nicht hoch genug angeschlagen werden kann. Schieber 
und Gehäuse bestehen übrigens nur aus gulseisernen, leicht 
auswechselbaren. einfachen Drehkörpern, welche nach Lehre 
hergestellt werden. 

»Die Vorteile hoch überhitzten Dampfes sind zum Teile 
in der Vergrölserung des Rauminhaltes, vor allem aber in der 
physikalischen Veränderung des bisherigen Arbeitsträgers be- 
gründet. Hoch überhitzter Dampf ist ein dünnflüssiges Gas 
und schlechter Wirmelciter. Auch bei den kleinsten noch 
wirtschaftlichen Füllungen der Zylinder und selbst bei starker 
Abdrosselung verhält er sich im ganzen Arbeitsverlaufe als bleiben- 
des Gas, Deshalb muls die Maschine auch bei verhältnismälsig 
schr grofsen Dampfzylindern und kleiusten Beanspruchungen 
noch wirtschaftlich gut wirken und man darf daher die Zylinder 
so grols bemessen, dals selbst bei höchster, nach dem Reibungs- 
gewichte möglicher Leistung die Füllung von 25°/, genügt. 
Da die Sparsamkeit im Dampfverbrauche also bei kleinster 
und grölster Leistung durch die Eigenschaften des Heilsdampfes 
gewahrt bleibt, so ist die Anwendung des Heifsdampfes für die 
IIcrabminderung der Gattungszahlen der Lokomotiven durch 
Beseitigung der mittleren Gattungen von höchster Bedeutung, 
weil cine grölsere Lokomotive für kleinere Leistungen nicht 
mehr braucht, als die bisherigen kleinen. 

Die volle Vermeidung des Niederschlagverlustes, der bei 
Nalsdampf, namentlich bei gröfseren Füllungen, also grölseren 
Anstrengungen der Lokomotiven, ein Drittel des verdampften 
Wassers beträgt, kann jedoch nur erreicht werden durch ge- 
nügend hohe Ueberhitzung auf 300°C. im Schiebekasten. Eine 
solche Ueberhitzung entspricht dann aber auch bereits ciner 
Vermehrung des Arbeitsvermögens der Kessel um rund 30 °/,. 
Hierin liegt der grófste Vorteil der Anwendung des Heils- 
dampfes für den Bau, den Betrieb und dic Unterhaltung der 
Lokomotiven. 

Der Fortfall des Vorspanndienstes bei möglichst leichter 
und einfacher Bauart der Lokomotiven, gutes Anfahren ohne 


Anfahrvorrichtungen, symmetrischer Bau, Entbehrlichkeit von 
Anordnungen mit drei und vier Zylindern und bis zu sechs 
Achsen zum Tragen der Kessel, sowie die Einschränkung an 
Ausbesserung aller Steuerungsteile durch die einfachen Kolben- 
schieber mit natürlicher Entlastung begründen die Sparsamkeit, 
welcher leider zanı Schaden der Neuerung vielfach einseitig 
beigetreten wird, und stehen vor der Kohlenersparnis. Diese 
ist sicher vorhanden und nicht gering anzuschlagen, aber sie 
bildet nur einen Teil der Vorzüge und ist aus den bisher 
aufgestellten Versuchen auch nicht genügend festzustellen. Zur 
Zeit genügt es, zu wissen, dals cinc einfache Zwillingsheils- 
dampflokomotive richtig bedient neben ihren anderweiten grolsen 
Vorzügen unbedingt weniger Kohlen bei gleicher Belastung 
und entsprechender Bedienung verbrauchen muls, als eine Ver- 
bundlokomotive. « 


Wenn auch die Erfahrungen noch keine alten sind, so 
wird doch die Berechtigung der Fortsetzung der angebahnten 
Versuche in weitgehender Weise anerkannt, ebenso, dals zwei 
Lokomotiven, bei denen die wichtigen Erfahrungen der letzten 
Jahre noch nicht verwertet werden konnten, nach Abstellung 
einiger Mängel im Bau seit vier und zwei Jahren tadellos 
arbeiten. Bei diesen Vorzúgen des Heifsdampfes, den man im 
Lokomotivbau unbedingt beibehalten wird, wird die Frage 
aufecworfen, ob dabei auch die Verbundwirkung zur Anwen- 
dung kommen soll, oder nicht. Im Augenblicke scheint die 
Stimmung nicht für diese zu sein, da man die bei Verwendung 
von Heilsdampf noch zu überwindenden Schwierigkeiten nicht 
durch minder einfache Verbundbauart erhöhen möchte. 

Sind diese erst überwunden, so ist es bei dem fortgesetzten 
Streben nach Sparsamkeit allerdings möglich, dafs Verbund- 
mit der Heilsdampf-Wirkung vereint auftreten. Nach Erfahrungen 
an anderer Stelle ergibt sich: 


1) dafs die Lokomotiven leistungsfähiger geworden sind 
und nicht mehr über Dampfmangel geklagt wird, 

2) dals mit weniger Wasser längere Strecken durchfahren 
werden können. 


Diese Vorteile allein geben schon den Ausschlag für den 
Heifsdampf und sind nicht nur theoretisch, sondern auch im 
Betriebe nachgewiesen. »Das Anwendungsgebiet des Heils- 
dampfes und die damit zusammenhängende Verringerung der 
Anzahl der Lokomotiv - Gattungen festzustellen, ist nur bei 
voller Erkenntnis und steter Vorhaltung der besonderen Eigen- 
schaften der neuartigen Arbeitsübertragung möglich. 

Bei Anwendung von Nalsdampf mulste der Zylinderdurch- 
messer genau für die durchschnittliche Leistung der betreffenden 
Lokomotivgattung berechnet werden. Bei kleineren Leistungen 
wirkt ein solcher Zylinder trotzdem sehr stark als Dampfverdichter 
und bei gröfseren Anstrengungen wird die Dehnung nicht genügend 
ausgenutzt, die Lokomotive arbeitet also mit zunehmender 
Zylinderfüllung sehr leicht noch unwirtschaftlicher. 


Bei Heifsdampf treten diese Uebelstände nicht auf. Der 
Durchmesser des Zylinders kann so grols gewählt werden, dafs 
selbst bei den grölsten Leistungen noch mit dem sparsamen 
Füllungsgrade von etwa 25°/, gearbeitet werden kann. Die 
Befürchtung, dafs der Flächendruck an den Zapfenlagern bei 


"derartiger Vergrößserung der Zylinder zu grofs werden könnte, 
‚ist durch die absichtlich sehr hoch gesteigerte Beanspruchung 
der 2/4 gekuppelten Heifsdampf- Schnellzug - Lokomotiven bei 
einzelnen Versuchen entkráftet, Es darf nicht übersehen wer- 
den, dafs man beim Anfahren und auch sonst mit der Bemessung 
des Druckes im Schieberkasten nicht höher gehen wird, als 
das Reibungsgewicht ermöglicht, dafs aber hei grolsen Zylindern 
die Möglichkeit kleinster wirtschaftlicher Füllungen unter allen 
Umständen gewahrt bleibt, dafs man bei kleineren und mittel- 
baren Leistungen entsprechend abdrosseln und nur bei den 
seltener vorkommenden Höchstleistungen auf kürzere Zeit und 
bei langsamerem Gange den vollen Dampfdruck bei höheren 
Füllungen im Schieberkasten wirken lassen wird. 

Die bei Borsig erbaute 2/4 gekuppelte Heilsdampf- 
Lokomotive mulste bei den verschiedenen Versuchen auf 
Steigungen von 1:120 und bei 415t Gesammt-Zuggewicht 
durchschnittlich noch mit 43°/, Füllung arbeiten, um am Ende 
der etwa 7 km langen Steigung 50 km/t Geschwindigkeit zu 
wahren. Trotz dieser bedeutenden Beanspruchung bei 12 at 
Spannung erwiesen sich die Flächendrucke in Zapfen und 
Lagern keineswegs zu grols. 


Der Zylinderdurchmesser soll daher auf 530"" und bei | 
den 4/4 gekuppelten Heilsdampf - Gúterzug - Lokomotiven von ` 


550 mm auf 575 "Mm vergrölsert werden. Bei diesen Zylinder- 
durchmessern wird unter Anwendung eines guten Sandstreuers 


noch eine wesentliche Vermehrung des Leistungsvermögens und ` 


eine betráchtlich sparsamere Ausnutzung des Dampfes in der 
Maschine erzielt werden. Dabei kann dieselbe Lokomotive aber 
auch für leichtern Dienst Verwendung finden, da die Steuerung 
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auf den kleinsten Füllungsgrad von etwa 5°/, eingestellt und 
aufserdem die Kesselspannung durch den Regler sehr stark 
abgedrosselt werden kann; denn die Ueberhitzung steigt bei 
Drosselung genügend, um auch bei kleinsten Füllungsgraden 
Dampfniederschlag zu verhüten. 

Hierin ist im wesentlichen das grolse Anwendungsgebiet 
der Heils-Dampf-Lokomotiven begründet; dazu kommt noch 
der Vorteil, dals sie als Zwillings- Lokomotiven gebaut sind, 
also die Erschwerung des Anfahrens wegfillt, 

Durch die bei Anwendung des Heifsdampfes zu erzielende 
Dampf- und Wasserersparnis von 12 und 30°/, wird die 
Tenderlokomotive in Zukunft eine viel gréfsere Rolle spielen, 
als bisher, und es dürfte daher möglich sein, für den gegen- 
wärtigen Umfang des Betriebes der preulsischen Staatscisen- 
bahnverwaltung in der Ebene und im Hügellande sowic im 
Gebirge die grolse Zahl verschiedener Lokomotivgattungen auf 
etwa sechs zu beschränken. « 

Auszug aus der Nachweisung der Eisenbahn- 
Direktion Elberfeld: Die 3/4 gekuppelte Lokomotive be- 
förderte den fahrplanmälsigen Güterzug von Opladen bis Voh- 
winkel auf ununterbrochenen Steigungen von 1: 227 bis 1:150 
mit 81 Achsen, obgleich die 3/3 gekuppelte Güterzuglokomotive 
bereits bei 73 Achsen Vorspann erhalten mit verkürzter Fahr- 
zeit. Ebenso wurde der Personenzug Köln- Opladen - Barmen, 
für welchen die zulässige Belastung 3/5 gekuppelte Vierzylinder- 
Lokomotive auf der mafsgebenden Steigung 33 Achsen beträgt, 
mit 38 Achsen durch die Heilsdampf-Lokomotive von Opladen. 
wo die bis zu 1: 150 gehenden Steigungen beginnen, 
als der fahrplanmälsigen Zeit befördert. 


in kürzerer 


Liste IV. 
Eisenbahn-Direktion Halle a. S. 


Lokomotiv- | | 


| Oelverbrauch Kohlen- | Wasser- - 10 Oelverbrauch auf 1000 
Nr. Geleistete | Geleistete und Wagen- l = E de Verbrauch git 'agenachs - Kilometer 
Fre Loko- Wagen: achs-Kilo- | Kohlen- | Wasser- ! ne A e 3 || aut 1000 | auf 1000 | für Ss de 
Lokomo- || motiv- achs- a oe Verbrauch | Verbrauch Dampf | laufenden ee | Ka | Dai if kalt 
¡Lokomotive | gehenden | Se achs- | achs- "` Se) Ser laufenden 
tive Kilometer | Kilometer La 6 Achsen | 1 Teile | Tene Kilometer | Kilometer S Pollo Teile 
EIN, EE e GE ke ` E cbm | kg | ke ` | kg | cbm kg kg 
Nafsdampf DEENEN DE | OO | o o SE i | | Ir 
1 420 9667 242555 300557 104600 ; 721 | 10 | 265 | 3480 — 2,898 | 0,033 | 0,881 
2 421 5150 129644 160544 55500 | 360 | 8° | 112 | 345,7 2,242 || 0,049 | 0,699 
3| 422 5879 151149 | 186423 | 58000 | 420 | 6 | il | 3111 2,252 || 0,032 + 0,809 
4| 428 9870 | 254488 | 318708 ¡ 101800 | TIL | 14,25 | 227 | 3245 | 2266 | 0,045 | 0,723 
5 494 9214 235340 290624 | 97300 | 692 | 9 | 1675 | 3348 2,381 | 0,030 | 0,576 
6 434 3550 93894 115194 39750 270 | 6 | 78 | 345,1 Ä 2,343 | 0,052 | 0,677 
Heifsdampf | | | | | 
7 435 4501 182611 | 159617 46250 259 14 | 94 | 289,8 1,622 0,087 | 0,595 
8| 486 3506 96812 | 117348 36200 231 | 9 | UB [| 3081 | 1,968 | 0,076 | 0,962 
9 437 3850 101209 124309 39750 239 | 14 | 108 I 319,8 1,922 | 0,012 | 0,868 
10 438 2902 80231 97643 28900 182 9 | 79,5 h 296,0 1,863 | 0,092 ; 0,813 
11 439 8730 188389 240769 66300 417 21 | 165 | 275,4 1,731 0,087: 0,685 
12 440 3892 . 105237 | 128589 38250 207 d | 1045 || 2975 1,609 | 0,069 | 0,812 


Auf 1000 Wagenachs-Kilometer: 


Gesammt-Kohlenverbrauch der 6 Nalsdampf-Lokomotiven = 2009,2 kg 
» 6 Heifsdampf-Lokomotiven == 1786,6 „ 

Demnach DC eine. Nalsdampf-Lokomotive rund 12,40/0 meh 

Kohle, als eine Heilsdampf-Lokomotive, oder eine Heifsdampf-Loko- 

motive rund 110/9 weniger Kohle, als eine Nalsdampf-Lokomotive. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesons. Neue Folge. XL. Band. 3, Heft. 


Gesammt-Wasserverbrauch der 6 Nalsdampt-Lokomotiven = 13,882 ebm 
a » 6 Heilsdampf-Lokomotiven = 10,715 , 
Demnach erlörderks “cine Nalsdampf-Lokomotive rund 300/0 mehr 
Wasser, als eine Heilsdampf-Lokowmotive, oder eine Heilsdampf-Loko- 
motive rund 23/9 weniger Wasser, als eine Nafsdampf-Lokomotive. 
1903, 9 


Die Schnellzüge der 228 km langen Fahrt Elberfeld-Aachen- 
Elberfeld, für welche der grofsen Belastung wegen dienstplan- 
mälsig 3/5 gekuppelte Verbund- Lokomotiven vorgesehen sind, 
wurden trotz der 4,6 km langen Steigung 1:70 von Herzogen- 
rath bis Kohlscheidt, auf der die zulässige Belastung dieser 
Lokomotiven 36 Achsen beträgt, von der Heilsdampf-Lokomotive 
mit 49 Achsen ohne Druck oder Vorspann befördert; sie setzte 
dabei aber zwischen Herzogenrath und Kohlscheid 1,5 Minuten 
an Fahrzeit zu. 


Die Schnellzige der 321 km langen Fahrt Elberfeld- 
Paderborn-Köln, sowie die Gegenzüge werden auch auf den 
Strecken Barmen - Block- Marsfeld mit 1:76 und Hagen - Block- 
Marsfeld mit 1:74 steilster Steigung ohne Vorspann unter 
Einhaltung der kürzesten Fahrzeit befördert. 

Um einen Vergleich bezüglich des Verbrauches an Wasser 
und Kohlen gegenüber der 3/5 gekuppelten Verbund-Lokomotive 
zu erzielen, wurden dieselben Züge von einer neuen Lokomotive 
dieser Gattung mit derselben Besetzung, wie die Heilsdampf- 
Lokomotive, gefahren, Die Ieilsdampf- Lokomotive brauchte 
bei erheblich grölseren Leistungen und annähernd gleichem 
Kohlenverbrauche 10°/, Wasser weniger, als die Verbund- 
Lokomotive. 


3ci den sämmtlichen Versuchsfahrten hat sich die Heifs- 
dampf-Lokomotive vorzüglich bewährt, insbesondere sind keine 
Mängel an den Ucberhitzer-Einrichtungen bemerkt. 

Die Leistungen der nur mit zwei Dampfzylindern ausge- 
rüsteten und mit einer Kesselspannung von 12 at arbeitenden 
lHeilsdampf- Lokomotive übersteigen diejenigen der mit vier 
Dampfzylindern und 14 at arbeitenden, 3/5 gekuppelten Ver- 
bund-Lokomotive. 


Nr. 8. 2/4 gekuppelte Nebenbahn-Tenderloko- 
motive. Diese Lokomotiven dienen zur Beförderung von Orts- 
zügen auf den von Leuwarden nach der Nordsceküste führenden 
Bahnen Nordfrieslands; dic Zylinder liegen innen und bestehen 
aus cinem Gulsstücke. Die beiden Mittelachsen sind gekuppelt 
und die beiden an den Enden befindlichen Laufachsen haben 
A dam sche einstellbare Achsbüchsen. Diese haben ein gemein- 
schaftliches Gehäuse und sind so eingerichtet, dafs bei dem ver- 
hältnismälsig grofsen Abstande von 5800 mm noch sicheres 
Durchfahren von Gleiskrimmungen mit 100 ® Halbmesser bei 
55 km/St Geschwindigkeit möglich ist, 

Die Lokomotive ist ausgerüstet mit: Westinghouse 
Luftdruckbremse, Dampfheizeinrichtung, Gresham’s Strahl- 
pumpen, Busse ’schem Dampfläutewerke und » Doppel-Vacuum- 
Lubricator «. 


Nr, 9. 3/3gckuppelte Tender-Lokomotive. Diese 
Lokomotive ist für cinc Anschlufsbahn mit starken Steigungen 
und scharfen Krümmungen bestimmt. Wegen ihrer äufserst 
kräftigen und gedrungenen Bauart und ihres kurzen Achs- 
standes eignet sie sich vorzüglich für den Betrieb auf Werk- 
bahnen und ist daher in grölserer Anzahl im Ruhr- und Saar- 
brücker Bezirke vertreten. 

Die Lokomotive ist ausgerüstet mit Latowsky’schem 
Dampfläutewerke und einem Schaufelradsandstreuer der Bauart 
Schug. 
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Nr. 10. 2/3 gekuppelte Tender-Lokomotive mit 
lm Spurweite. Die Lokomotive dient für den Güterverkehr 
auf den Köln-Bonner Kreisbahnen, welche viele Bogen von 50 ™ 
und auch einige von 40 '" Halbmesser enthalten, 

Die Zylinder mit Joy’steuerung liegen innen, die grofsen 
Wasserbehälter aulserhalb des Rahmengestelles unterhalb den 
Laufblechen. Die Hinterachse ist mit einer gemeinschaftlichen 
Achsbüchse nach Adam’s Bauart gelagert, in der sich die 
eigentlichen Achslager in lotrechter Richtung bewegen können. 
Das Triebwerk ist vollständig gegen Staub geschützt, indem es 
durch die Seitenrahmen und durch die zwischen diesen an- 
geordneten wagerechten Versteifungsplatten eingeschlossen ist, 
Die Kuppelzapfen sind durch zweckentsprechende Kappen und 
Filzringe der Kuppelstangenköpfe gleichfalls gegen Staub 
geschützt. 


Nr. 11. 3/3 gekuppelte Kleinbahn-Tenderloko- 
motive mit 1" Spurweite. Diese Lokomotive dient für 


den Betrieb der Kleinbahn Piesberg-Rheine, auf welcher sich | 


in freier Strecke Bogen von 60 m Flalbmesser befinden. Sie 
besitzt einen grofsen Wasserbehälter, welcher bei der gewählten 
Lage zwischen den Rahmen grofse Höhe erhalten mulste. Sie 
hat doppelten Funkenfänger, Zylinderschmiereinrichtung von 
de Limon und Dampfheizeinrichtung. 


Nr. 12. 2/2 gekuppelte feuerlose Verschiebe- 
Lokomotive, Die feuerlosen ` Lokomotiven der Bauart 
Lamm-Francq werden mit Dampf aus feststehenden Kesseln 
geheizt und dienen sowohl für Verschiebedienst, als auch für 
den Betrieb auf Strafsenbahnen. Die Anfangspannung, mit 
welcher die Lokomotiven arbeiten, beträgt zwischen 4 und 
17 at. Sämmtliche Lokomotiven sind so eingerichtet, dafs sie 
mit Lat Ueberdruck den Betrieb, für welchen sie bestimmt 
sind, noch aufrecht erhalten und sich mit 0,4 at Ueberdruck 
noch selbst bewegen können. 


Die feuerlosen Lokomotiven besitzen gegenüber gefeuerten 
folgende Vorzüge: 

Das Anheizen währt für eine auf Jahre zu bemessende 
Betriebsdauer höchstens 30 Minuten und das nach mehr- 
stündiger Verschiebearbeit erforderliche Nachheizen nur 10 bis 
15 Minuten, 

Der Betrieb ist so einfach, dafs jeder Platzarbeiter die 
Führung der Lokomotive übernehmen und dabei in den Be- 
triebspausen anderweitige Arbeiten verrichten kann. 

Der Kessel bedarf nie der Ausbesserung oder 
Reinigung, 


der 


Roststäbe, Wasserstandsgläser und Speisevorrichtungen sind 
nicht vorhanden. 

Der Betrieb vollzieht sich ohne Feuersgefahr und ohne 
Rauchbelästigung. 

Die Betriebskosten erreichen nicht die Hälfte von denen 
einer gefeuerten Lokomotive bei gleicher Leistung. 

Die Lokomotiv-Bauanstalt Hohenzollern beschäftigt sich 
mit dem Baue feuerloser Lokomotiven seit 1882 und hat bis- 
her 169 Lokomotiven und andere Fördermittel dieser Art 
geliefert. 

Die ausgestellte feuerlose Lokomotive hat ein Dienstgewicht 
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von 22,5t und kann 35 beladene Wagen von etwa 550t Ge- 
sammtgewicht 2 km weit befördern, während. die Strafsenbahn- 
lokomotiven, von denen allein 27 von 9t Betriebsgewicht auf 
der 13,5 km langen Strecke Batavia-Kramat-Meester-Cornelis 
' laufen, ein Arbeitsvermögen aufnehmen können, welches aus- 
‘reicht, um mit einem besetzten Strafsenbahnwagen von 10t 
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Gesammtgewicht die ganze Strecke mit einmaliger Heizung zt 
durchlaufen. 

Die Lokomotiv-Bauanstalt Hohenzollern lieferte ihre ersten 
Lokomotiven dieser Art an die vorgenannte Stralsenbahn zu 
Batavia; diese sind noch heute sämmtlich im Betriebe. 

(Fortsetzung folgt.) 
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Uebergangsbogen. 


Von 0. Ruch, Regierungsbaumeister zu Illenau bei Achern, 


Ein Fahrzeug, welches von der Geraden in den Kreis- 
bogen läuft, erleidet im Uebergangsbogen eine dreifache Aen- 
derung seiner Bewegung: 


1) der Fahrzeugschwerpunkt wird allmälig in den Bogen 
übergeführt ; 

2) das Fahrzeug mufs sich um seine Längsschwerachse in 
die schiefe Lage drehen; 

3) das Fahrzeug mufs um seine lotrechte Schwerachse eine 
geringe Drehgeschwindigkeit annehmen. 


Die übliche Art der Berechnung der Uebergangsbogen ist 
folgende: 

Die im Kreisbogen erforderliche Ueberhöhung h wird auf 
die Länge des Uebergangsbogens von O bis h (Textabb. 1) 


Abb. 1. 
Langenschnit® äußere 
È Schteme 
| | | innere 
| | 
| | 
| Grundrifs | 


geradlinig ansteigend gewonnen, und dabei die jeweilige Krüm- 
mung der augenblicklichen Ueberhöhung entsprechend gewählt. 
Hierbei erleidet der in Schienenhöhe liegende Mittelpunkt des 
Wagengrundrisses eine sanfte Ueberführung in den Kreisbogen, 
aber der um t™, beinahe 2" über S,O, befindliche Massen- 
mittelpunkt gelangt bei der Spurweite s und der Ueberhöhung h 
am Ende des Uebergangsbogens um 


—.t 

S 
über die Gleismitte hinaus nach der Innenseite des Bogens, 
sodals er am Anfange des Bogens eine etwas zu scharfe, am 


Ende aber eine etwas zu schwache Krümmung beschreibt. 
Wäre die Federung wie beim Festbremsen der Räder nicht 


vorhanden, so würde er theoretisch entsprechend den Knicken 
des Längenschnittes durch die Schienen am Anfange eine Ecke a 
nach auísen, am Ende eine solche D nach innen in seiner 
Bahn beschreiben. 

In Wirklichkeit treten diese Ecken wegen der üblichen 
Abrundung der bei a und Pf im Längenschnitte befindlichen 
Knicke nicht hervor, doch bewirkt die dafür eintretende Ver- 
mehrung der Krümmung der Schwerpunktsbahn bei a und 
deren Verminderung bei ß eine Nichtübereinstimmung der 
Schwerpunktsbahnkrúmmung mit der Schienenüberhöhung, so- 
dafs bei a mehr die äufseren, bei J aber die inneren Räder 
und Federn belastet werden. Dadurch wird ein Schwanken 
des Fahrzeuges verursacht, und zwar um so mehr, je höher 
der Schwerpunkt liegt, also hauptsächlich bei den Lokomotiven 
mit innen liegenden Zylindern. 

Die unter 2) angeführte Drehung verursacht am Anfange 
des Bogens einen vermehrten Druck auf die äufseren Federn, 
bis die volle Drehgeschwindigkeit um die Längsschwerachse 
erlangt ist, am Ende des Uebergangsbogens einen solchen auf 
die inneren, bis die Drehgeschwindigkeit wieder vernichtet ist. 
Bei der üblichen Gleisgestalt ist die Vernichtung dieser Dreh- 
geschwindigkeit theoretisch auf den Endpunkt des Bogens zu- 
sammengedringt und kann im Vereine mit der oben erliiuterten 
Abnahme der Flichkraft an dieser Stelle eine gefährliche 
Entlastung der äufseren Räder und damit ihr Auf- 
steigen begünstigen, 

Die unter 3) genannte Bewegungsänderung bedingt, dafs 
die Gleislage einen stetigen Bogen bilde, welche sich möglichst 
allmälig von der Geraden bis zum Kreisbogenhalbmesser krümmt, 
Dieser Forderung genügt der übliche Uebergangsbogen in denk- 
bar bester Weise. Doch ist diese Bewegungsänderung kleiner, 
als die unter 2) angeführte, und aulserdem das Fahrzeug durch 
seinen die Spurweite weit úbertrefienden Achsstand unter stär- 
kerm Zwange, diese unter 3) angeführte Drehgeschwindigkeit 
anzunehmen, als diejenige unter 2), sodals es begründet er- 
scheint, sich bei der Berechnung der Bogenform nicht allein 
durch die Rücksicht auf 3) leiten zu lassen, sondern auch der 
Drehung um die Längsschwerachse 
tragen. 


genügend Rechnung zu 


Am Anfange des Bogens sollte also cinc Strecke vorhan- 
den sein, auf welcher das Fahrzeug allmälig seine Drehge- 
schwindigkeit um die Längsschwerachse erreicht, und ebenso 
am Ende des Bogens eine Strecke, auf der diese Drehgeschwin- 
digkeit wieder allmälig vernichtet wird. Eine Vermehrung des 
Druckes zuerst der äulseren und dann der inneren Räder, die 

dk 


Schwanken des Fahrzeuges zur Folge hat, wird auch dann 
noch stattfinden, doch wird sie möglichst klein sein, wenn sie 
gleichmälsig auf die ganze Anfangs- und Endstrecke verteilt 
wird, was geschieht, wenn” die Drehgeschwindigkeit auf der 
ersten eine gleichfórmig beschleunigte, auf der zweiten eine 
gleichförmig verzögerte ist. 

Ferner sollte der Uebergangsbogen so berechnet werden, 
dals der Weg des Massenmittelpunktes der Fahrzeuge in seiner 
Krümmung der jeweiligen Ueberhöhung entspricht, nicht da- 
gegen die Gleismitte ohne Rücksicht auf die Bahn des Fahr- 
zeugseliwerpunktes. 

Bei Erfüllung dieser Forderungen ergibt sich der folgende 
Itechnungsgang. 

1) Durch die oben bestimmte Art der Drehgeschwindig- 
keit um die Längsschwerachse ist die jeweilige Ueber- 
höhung festgelegt; 
der jeweiligen Ucberhéhung entsprechend ist die Krüm- 
mung der Schwerpunktsbahn festzusetzen ; 

3) durch die Schwerpunktsbahn wird die Gleislage bedingt 


Im folgenden wird also behandelt: 


Die Berechnung eines Uchergangsbogens aus 
drei Abschnitten, im ersten bestimmt durch gleich- 
fürmig beschleunigte, im zweiten durch unver- 
inderliche und im letzten durch gleichförmig ver- 
zögerte Drehgeschwindigkeit um die durch 
Fahrzeugschwerpunkt gehende Längsachse. 


den 


Die in der Rechnung zu verwendenden Bezeichnungen sind: 


h die Endüberhöhung ; 

die wechselnde Ucberhéhung des Uebergangsbogens ; 

I die Gesammtlänge des Uebergangsbogens ; 

y Co die Jüinzellängen der drei Abschnitte des Uebergangs- 

bogens; 

der Betrag, um welchen auf die Längeneinheit die cinc 

Schiene über die andere steigt: die Windschiefe ; 

x der Abstand des y vom Anfange des Ucbergangsbogens in dor 

tichtung der berührenden geraden Gleisstrecke gemessen ; 

die zu x gehörige Ordinate der Schwerpunktsbahn ; 

y die zu x gehörige Ordinate der Gleismitte; 

Ç und y sind von der verlängerten Berührenden gemessen 
und positiv nach dem Kreismittelpunkte zu; 

r der Kreisbogenhalbmesser ; 

jeweilige Krümmungshalbniesser der Schwerpunktsbahn ; 

Schwerpunktshöhe über $.0. ; 

Spurweite; 

Seitengeschwindigkeit der Riiderunterkante gegen die 

Schwerpunktes in der Sekunde; 

dic Scitenabweichung der Gleismitte gegenüber der des 

Schwerpunktes des Fahrzeuges; 

y dic Fahrgeschwindigkeit in der Sekunde; 


der 
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p dic Beschleunigung von e in der Sekunde im ersten Ab- 
schnitte; | 

p, dic Verzögerung von e in der Sekunde im letzten Ab- 
schnitte ; 

T die Zeit in Sckunden, seit das Fahrzeug in den betreffen- 


den Abschnitt eingetreten ist; 


Ee geg 
= 
EE Ed 


DER GE be 


Abkürzungs-Bezeichnungen. 


Das Zeichen 1 bezeichnet den ersten Abschnitt von x = 0 
bis x==C,, das Zeichen 2 den zweiten von x = c, bis 
x = C, + C, und Zeichen 3 den letzten von x =e, + Ce 
bis x =]. 


I. Bestimmung des Ueberhdhungsgesetzes, 
Im ersten Abschnitte ist 


vi 


Ferner ist 


0, = Pı S LY, T, = ---» also 
N... 0, = Al, X? = mx? 

weiter ist 0 :t==09Y:s, also 
GL 2)... PIE, E E ly 4 Re, 


Et 


Pı 


Für x=e, wird Ge = M. DI und €, = ze 


Im zweiten Abschnitte ist 


Du 


e, unveränderlich = £q = Ten Oy = Oa + 8, . Ta; nun ist 


x—C Y x—c 
=: "o also Gass fu, Gi + ` Cc, ee also 
Gl. 3)... , Of = lh pu (2X —C,) und 
| S 
Gl. 4) D e e UE = t . 0» = m, H ĉi (2x sand C,). 


Die Ucberhöhung nimmt also im zweiten Abschnitte ge- 
radlinig zu. 

Für x == ¢ + Ge wird Oo; 4 o = My « 0, (20, + 20, — C,) 
= My «Cy (& +20). 

Nun tritt im letzten Abschnitte die Verzögerung p, ein 
— 0, — Cy 


x 

und es ist x==c, +c, + Vv. fa also tT; = und 
Pg Ty" s Pı 

Oy =D ton He Ty — P py cy (09209) + Pg, 


X ie KW E Py (X — Cy — Cp)? 


5 
Se E SE (2x — C,) — my (x — ¢, — Cy)”, 


Zur Bestimmung von 4 und m ist & = & — Dn, E 


Ee 
v 


| 


x o; Du D dl EK Py e Cg 
Für x=] wird ën = 0 == = “%--—% also PG 
= Da, Cy und Uj. C = Ug Cy, Sowie m, .C, = My. Cy, ferner. 


Y = h = m; . & (21 — c,) — my. Gah also 


h h 
Gl. 6)... m =-- u. und Me => en 
SaF E E 
t t.h t.h 
Gl. 7) e = -, M == - SE und Ur == ie 
mes 5.0, (14-6) "8,0 (1 + Gy) 


k Durch Hinsetzon dieser Ausdrücke in Gl. 5) erhält man 


t.h 


Gl, BI, Oase “oo My (1 — x)? und 


GI. 9..... hg =h — m (l — x)’, 


Die Windschiefe. 


Die Windschiefe W ist im mittlern Abschnitte unveränder- 
lich und zugleich am grölsten. Sie beträgt hier 
We = Max +1 — Nox = M, & (2 [x + 1] ~ — m; & (2 x —¢,) 


Gl. 10) a one o W=2me= 


ng 


l T Ge 
Bei gegebenem 1 und h wird die Windschiefe um so 
- kleiner, je gröfser c, ist; sie ist also bei dem üblichen Ueber- 


gangsbogen mit c, =l am kleinsten. 


Beim Festbremsen werden die Unterkanten der Räder je. 


nach der Steifigkeit des Fahrzeugrahmens mehr oder weniger 
in eine Ebene gezwungen und das eine Rad um so eher von 
der Schiene abgehoben, je gröfser die Windschiefe ist. 

Das auf einer Achse sitzende sich rasch drehende Räder- 
paar erfährt im Uebergangsbogen eine Verdrehung seiner Um- 
drehungsachse, hat daher das Bestreben derartige Schwingungen 
um seinen Massenmittelpunkt auszuführen, dafs die Umdrehungs- 
achse den Mantel eines Kreiskegels umläuft, dessen Spitze im 
Massenmittelpunkte des Räderpaares liegt. Dies Schwingungs- 
bestreben wird umso gröfser, je rascher die Verdrehung erfolgt, 
je grölser also die Windschiefe ist. 

Aus beiden Gründen ist es demnach äulserst wichtig, die 
Windschiefe recht klein zu halten. 

Bezeichnet L die Länge des üblichen Uebergangsbogens 


l 
und wird q = A gesetzt, dafs 


9 


u 


die Windschiefe des hier entwickelten Uebergangsbogens höch- 


so folgt aus der Bedingung, 


2h- 
stens so grofs sein soll, wie die des üblichen — Cd e Si 
2 N E 
l Wo 7 ) 
und daraus 
Gl. 11 PS e S 
) = SEN L 


IL. Die Schwerpunktsbahn. 
Die Gröfse der Ueberhöhung im Kreisbogen wird nach 


a : e e 
der Regel Im bestimmt, worin a eine feste Zahl ist. 


Demnach ist n => 


d? x? 
Im ersten Abschnitte ist nun — 2 =, SE E 
dx? ọ d d 
dg, mu, 
== m y also 
dx 3.2. 
m xt 
EIER A Al 
SC 12.2 
Im mittlern Abschnitte ist 
do Me _ M.a.2x ol 
dx? a a 
dí m.c miot 
A X |, 
dx a a 2 


Für x=c, folgt aus dem ersten Abschnitte 


8 
ag, et ee und aus dem zweiten 
dx 3.4 
d & e my Q’ — m, 2 eh + Ci C, 
dx a 
do dg 
da gleichzeitig -7t = 27 ist, so folgt 
g g dx dx ) g 
, Mm .6° Be i ; 
m und allgemein im zweiten Abschnitte 
2 me’ 
ne aS 
X a : 
M.C mire 2, Mpa 
ee D ep EM 
Für x = c, folgt aus dem ersten Abschnitte 
m, . C;$ ; mu, DI m.c*,m.c? 
et ¢ ZW ten : = = 
CN Ce , aus dem zweiten ¢, = 3a e + SC 
m, C 
+ D, oder ¢, = SH + D 
; ; ve m. e! 
Da gleichzeitig ¢, = £, ist, so folgt D = — oe , und 


allgemein im zweiten Abschnitte 


G= p (4x3 — 6c,x + 4¢,?x — c3) oder 
E — co) +8. 
2 77 12.2 a 1 1 
Im letzten Abschnitte ist 
dl, 1 oh% My. (2x — ec) m (x —C, — Gol 
dx? o a ` a a 
Ge Lt m. 
ce *(? —¢ ÓN — (+) (c +)” d 
+E. 


Für x = cç, +c, folgt aus nn zweiten Abschnitte 


5 = Bi 
re (c, + e)? — E e + c) + = 


aus dem dritten Abschnitte 


dc, m.c m, f(e C,)” 
a = (6) * — Cy (0, Gell | e 
SE EE EENEG 
d Ss er My + €, . Cy (Cy u. Cy) _ Ay (6, 4 6)” HE 
dx a 3.2 
da gleichzeitig > = aw ist, so folgt 
oy 2 SC GC? 
=, EE +++ 4 


"E ek SE al 


SE z (a to’ Le, ei 
und allgemein im dritten Abschnitte 
e A (x? — €, x) — Ab — (¢, + ey) x° + (0, 4- 0)? d 
+e la +e) + 03.02), 
css = mE [ey (a — 3 & x + 3 x3) — (x — e, — GDL 


m. 3 xt 
3 
+ o (c, + Cy)? x? — (0, + ¢,)? d 5 E, 


Für x = c, -+ 6, folgt aus dem zweiten Abschnitte 


69 = Ce a "Hie, +0) —60, (e, + Cy)? 4c, (0, +03) —c,?], 


aus dem dritten Abschnitte 


m. 
s=7 T SCH (Cy + Cy) — 66, (0, + Ca)? + 4 (0, + 6,)?] 
my lp F Ca) p 
+ 12 a + I ) 
da gleichzeitig $, = £, ist, so folgt 


m, p 
F = — — = ie, + 09) + cy . 01? 
12.2 
und allgemein im letzten Abschnitte 
- Dg ASE a, , 2 S 
S = 3 [Cg (4 x” — 6 ¢, X? 4 c,’ x a ct) — (xt — 4 (0, + Ca) x’ 
Ais Lie Let 


aew 
my ` { A Ge ‚2 4 2» 8 
z | Gy € x” — 6 QX SÉ ME Ci ) 


+ 6 (0, + Cy)? x? — 4 (0, + 
DL 14)... $ = 13 


— (x — €, Gell 


Lage des Bogens zum Endpunkte T der Kreisberührenden. 
(Pextabb, 2.) 
Der Ausdruck 
dc. m. : E 
noe s = Leg (6; ?— 80,x-+ Bx") — (x — 0, — G)”| 
wird für x 8: | 


Ms. 7,9 © 12 = 
= M faat sala at 


= -, Be (c,?— c,* — 30,14 31%) =tg y, 


gleich tng. des Winkels y zwischen den berührenden Geraden 
im Anfangs- und Endpunkte des Uebergangsbogens. 

Sind 1, und l, die Entfernungen des Endpunktes T der 
Berührenden vom Anfange und Ende des Uebergangsbogens, 
so gilt für den Kreisbogen genau genug 


| 
tg y = CS 


Nun ist nach Gl, 6) 


a eae also 
d MEDIA SEH 
A 18) = po 
A Dar Reg: u 
al (cy Fo) + 4 — 
0110... == AAA d SÉ 
ee | 3 (1 +0) 


Der Abstand e, um welchen die Mitte des Uebergangs- 
hogens vor dem ate T der Be auaes liegt, ist 


Des Se Ee i Aa -, also 
(L 2 09) (Cs — 05) 
PAT Bes 60 +c) 


(Schluls folgt.) 


Metall-Stopfbüchse nach amerikanischem Muster. 


Von v. Borries, Geheimem Regierungsrate, Professor in Berlin. 


Die früher*) beschriebene, bei den preufsischen Staats- 


bahnen in grolsem Umfange eingeführte Stopfbüchse hat sich 
für Schieberstangen der Hochdruckzylinder nicht bewährt und 
*) Organ 1896, 8. 117. 


Abb. 1. 


erfordert auch sonst sehr sorgsame Ausführung, wenn sie lange 
halten soll, Auch ist ihre Packung ziemlich teuer, weil sie 
grölstenteils aus Zinn besteht. 

Daher wurden im Bezirke der Eisenbahn-Direktion Hannover 


Abb. 2. 


be Mischung 326 Blei 
di Zinn 


Ys Antimon 


CH Google 
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neuerdings Versuche mit der in Amerika fast allgemein ein- | bedarf, als die harte Zinnpackung. Wesentlich ist, dafs die 
| geführten Stopfbüchse der »United States Metallic Packing Co.« | die Packung umgebende Hülse an der Stange nur ganz geringen 
(Textabb. 1 und 2) ausgeführt, welche auch an den Schieber- | Spielraum hat, damit sich die Packung nicht dazwischen drückt. 
stangen zu voller Zufriedenheit ausfielen. Die Packung besteht Ein Patent ruht auf der Anordnung nicht mehr, die Ge- 
- grölstenteils nus Blei, ist daher billig und so weich, dafs sie | sellschaft liefert aber die Stopfbtichsen gern selbst, und würde 
sich von selbst gut anlegt und minder genauer Bearbeitung | sie bei grölserm Bedarfe auch in Deutschland herstellen lassen. 
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Bestimmung der Lichtdurchlässigkeit farbiger Glasscheiben. 
Von Bredemeyer, Eisenbahn-Bauinspektor in Frankfurt a. Oder. 


Die Lichtquelle 30% auf der linken Seite und die Licht- 
quelle 56? auf der rechten Seite werden jetzt durch je eine 
Scheibe von dem zu untersuchenden farbigen Glase abgeblendet, 
während die Lichtquelle 22? links nicht abgeblendet wird. Um 
bigem, nicht mit dem Misch-Licht unserer gewöhnlichen Licht- | nun eine beiderseits gleich starke rote Beleuchtung des Licht- 
quellen geeignet. me[sprismas zu erzielen, mufs es soweit nach rechts verschoben 


Der Verfasser hat früber*) ein Verfahren zur Bestimmung ' 
| 
Ich habe mich nun neuerdings bemüht, ein einwandfreies | werden, dafs seine Entfernung von den Lichtquellen links 60 cm, 


der Lichtdurchlässigkeit farbiger Glasscheiben mitgeteilt. Nach 
den Feststellungen von Ulbricht und Jahn**) ist das be- 
schriebene Verfahren aber nur zu Untersuchungen mit einfar- 


Verfahren zur Bestimmung der Lichtdurchlässigkeit farbiger | von der Lichtquelle rechts 50 cm beträgt, Wird nun mit x 
Glasscheiben sowohl bei einfarbigem, als auch bei Misch Licht | wieder die Anzahl !/, „Teile einer Lichtmenge bezeichnet, 
zu finden und bin zu der Ueberzeugung gekommen, dafs das | welche beim Durchgang durch eine rote Scheibe vernichtet 
nachfolgend beschriebene, verhältnismälsig einfache Verfahren am | wird, so muís folgende Gleichung bestehen: 


schnellsten zum Ziele führt. Vorweg mag bemerkt. werden, dafs 302 _ 30°. x 1.99 562 — 56%.x 
mir kein Lichtmesser zur Verfügung steht und daher der be- 100 Ñ 100 
treffende Lichtmesser-Versuch von mir selbst nicht ausgeführt 8600 TT 9500 
werden konnte. Die Auflösung dieser Gleichung ergibt einen Wert x = 86,6. 
Abb. 1. | Demnach beträgt die Durchlässigkeit des unter- 
110 Cm suchten roten Glases = 13,4 Hundertstel irgend 


einer Mischlicht-Menge. 
Das hier beschriebene Verfahren ist selbstyer- 
2 sStändlich auch zur Untersuchung grünblauer oder 
? anders gefärbter Gläser ohne weiteres geeignet. 


Lichlmefsprisma 


eene e nn nn 


79,82 cm | Von Herrn Geheimen Baurat Professor Dr, 
Ulbricht in Dresden gehen uns zu dem vorste- 
hend behandelten Gegenstande noch die folgenden 
Bemerkungen zu. 

Empfehlenswert ist bei allen derartigen Messun- 
gen die Probebeobachtung mit vertauschten Scheiben, 
da die Voraussetzung gleicher Durchlässigkeit ver- 
meintlich gleich gefärbter Scheiben in der Regel 
nicht annähernd zutrifft, also die Bestimmung der 
‘Durchlässigkeit jeder Scheibe für sich erwünscht ist. 

Einfacher ist das Verfahren, zunächst die 
Durchlässigkeit einer sehr hellen Blende der be- 
treffenden Farbe unmittelbar mit ungeblendetem Lichte durch 
Helligkeitsmessung zu vergleichen, was bei einiger Uebung und 
gutem Photometer gar nicht schwierig ist, und dann von dieser 
Zwischenstufe aus die Durchlässigkeit dunklerer Gläser durch 
je eine Vergleichmessung festzustellen. Dabei sind die Lichi- 
quellen so anzuordnen, dafs die mittlere Durchlässigkeit der 
ganzen Blende und nicht nur die Beschaffenheit kleiner Flächen- 
*) Organ 1902, S. 202, teile zur Geltung kommt, da die Helligkeit der Glasfarbe inner- 
**) Organ 1908, S. 48. halb einer Blendenfläche sehr grofse Unterschiede zeigen kann. 
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Auf der linken Seite eines Lichtmessers befinden sich zwei ` 
Lichtquellen von den Lichtstärken 22? und 302, auf der rechten 
Seite eine Lichtquelle von der Lichtstärke 562 Das Licht- 
melsprisma ist beiderseits gleich stark beleuchtet, wenn es sich 
von den Lichtquellen links in einer Entfernung von 33,68 cm 
befindet. 
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Vereins-Angelegenheiten. 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure, 


Betriebsmittel für Schnellverkehr mit Dampf-Lokomotiven. 
Ergebnis des Preisausschreibens *). 

Das Ergebnis des Preisausschreibens ist namentlich deshalb 
bedeutungsvoll, weil es beachtenswerte Fingerzeige bezüglich 
der Weiterentwickelung der Eisenbahn-Betriebsmittel gibt. 

Herr Oberbaurat Klose erstattet den Bericht des Preis- 
ausschusses am 20. Januar 1903 **). 

Das Preisausschreiben betraf den vollständigen Entwurf 
einer Dampflokomotive, die auf gerader, wagerechter Bahn einen 
Zug von etwa 180 t Nutzlast mit 120 km/St. Geschwindigkeit 
auf die Dauer von 3 Stunden ohne Aufenthalt befördern soll. Die 
Wasseraufnahme kann im Fahren in Abständen von etwa 120 km 
stattfinden. Die zulässige Höchstgeschwindigkeit des Zuges soll 
150 km/St. betragen. 

Ferner waren die vollständigen Entwürfe von Eisenbahn- 
wagen verlangt, die bei 150 km/St. Geschwindigkeit noch be- 
triebssichern und ruhigen Gang haben und so eingerichtet sind, 
dafs sie den Reisenden auch bei Unfällen den grölstmöglichen 
Schutz bieten. Besonderer Wert war auf die Ausführung und 
Wirkungsweise der Bremseinrichtungen der Lokomotive und 
Wagen zu legen, sodals der Zug auf dem kürzesten Wege zum 
Haiten gebracht werden kann. Der Zug soll nur eine Klasse 
führen und mindestens 100 Reisende mit ihrem Gepäcke auf- 
nehmen können. Die ausgesetzten Preise haben wir früher *) 
mitgeteilt. 

Die Wahl dieser Aufgabe muífs nach der Beteiligung am 
Wettbewerbe als glücklich bezeichnet werden. Sie entsprang 
aus der Erwägung, dafs die Versuche der Studiengesellschaft 
für elektrische Schnellbahnen zu der Annahme geführt haben, 
dals eine erhebliche Erhöhung der Zuggeschwindigkeit auf 
200 km/St. und mehr nur möglich ist, wenn hierfür geeignete, 
elektrisch betriebene Fahrzeuge auf besonderen Bahngleisen 
verwendet werden, und dafs dem gegenüber zur Zeit der All- 
gemeinheit vielleicht mehr gedient sei, wenn es gelänge, auf 
den vorhandenen entsprechend auszubauenden Hauptlinien Schnell- 
züge mit erhöhter Geschwindigkeit mit Dampflokomotiven ver- 
kehren zu lassen. 

13 Bewerbungen waren eingegangen. Von diesen erstrecken 
sich vier auf Lokomotiven und Wagen; eine Bewerbung lieferte 
eine ältere Druckschrift ein und konnte nicht in Betracht ge- 
zogen werden. 

Von der Verteilung der ausgesetzten Preise wurde Abstand 
genommen, dagegen den Verfassern der nachbenannten Arbeiten 
für bemerkenswerte Einzelleistungen Preise im Betrage von je 
1000 M. zuerkannt: 

1. »Zeit ist Geld«; Verfasser: Ingenieur R. Avenmarg 
in München. 
»Excelsior«; Verfasser: Ober-Ingenieur M., Kuhn von 
Maschinen-Bauanstalt Henschel 


to 


der Lokomotiv- und 


und Sohn in Kassel. 


+) Organ 1902, 8. 83. 
**) Ausführlicher Bericht in Glaser’s Annalen. 


| 


| 


3. »Sparsame; Verfasser: Geheimer Regierungsrat Professor 
von Borries, in Gemeinschaft mit der Hannoverschen 
Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft vormals Egestorff in 
Hannover-Linden und der Maschinenbau-Gesellschaft vor- 
mals Klett in Nürnberg. 
4. »Mit Dampf; 
Mehlis in Berlin. 

. »Volldampf vorauss; Verfasser: Ober-Ingenieur Peglow 
von der Berliner Maschinenbau-A ktien-Gesellschaft vormals 
L. Schwartzkopff in Berlin. 


Verfasser: Regierungs-Baumeister H, 


Weiter wurde beschlossen, die mit Preisen bedachten Verfasser 
zur Bearbeitung von Entwürfen für Lokomotiven im engern Wett- 
bewerbe auf Grund neu aufzustellender Bedingungen aufzufordern. 

Das Preisausschreiben des Vereins betrifft einen für die 
weitere Entwickelung des Verkehrslebens mafsgebenden und 
grundlegenden Gegenstand, und der Verein hat sich daher durch 
dieses Preisausschreiben den Dank der gesammten technischen 
Welt erworben. Nicht geringerer Dank aber gebührt denjenigen, 
denen es gelungen ist, Grundlagen zu schaffen, auf denen nun- 
mehr im engern Wettbewerbe weiter gearbeitet werden kann. 
Hoffentlich führt das erneute Preisausschreiben zu einer end- 
gültigen Lösung der Frage der Verwendung der Dampflokomotive 
für die erhöhten Anforderungen des Schnellbetriebes unserer 
Eisenbahnen. 


Entre amis.*) Bulletin de la Société Artistique et 
Littéraire des agents de la Compagnie P.-L.-M. 
et des Compagnies de Chemins de fer français. 
Erscheint sechsmal im Jahre. Preis des Heftes 0,25 M. 
Paris, Rue Saint-Lazare 88, 


Die reizvolle, allen Zweigen der Kunst gewidmete kleine 
Zeitschrift der französischen Eisenbahn - Beamten, eine echt 
französische Unternehmung, wendet sich nun auch an die 
übrigen Eisenbahn-Beamten. Der Vorsitzende, Herr Präsident 
Logan, schreibt uns folgende Zeilen: 

»Permettez-moi de saisir cette circonstance pour vous 
remercier de bienveillant article paru dans l’Organ en Juin 
dernier et de vous faire connaítre qu’& notre derniere Assemblée 
Générale nous avons admis A notre groupe artistique les 
agents de chemins de fer étrangers. 

Nous avons pensé procurer ainsi á nos camarades artistes 
étrangers loccasion de faire voir leur talent et leur bon goùt. 

Nous serions trés heureux si des agents de chemins de fer 
allemands entendaient notre appel et venaient contribuer, par 
leur adhésion, au succès de notre prochaine Exposition Artistique. « 

Der Beitritt zu dieser Vereinigung erfolgt gegen einen 
Jahresbeitrag von 9,6 M. Wir machen auf diese Erweiterung 
ausdrücklich aufmerksam, denn wir sind der Ansicht, dafs sich 
so ein für Alle nützlicher, freundnachbarlicher Verkehr ent- 
wickeln kann, der durch Betätigung künstlerischer Neigungen 
besonderen Reiz haben- würde. 


*) Organ 1902, $. 121. 
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Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Bahn-0berbamn. 


Lagerung und Einbettung von Strafsenbalngleisen. 

(Engineering News 1902, November, Bd. XLVIII, 8. 395. Mit Abb.) 

Zur Beseitigung der andauernden Schwierigkeiten, welche 
durch die schnelle Zerstörung entlang den Stralsenbahnschienen 
namentlich bei Asphaltpflaster hervorgerufen werden, hat die 
«Union Traction Co. of Indiana« für ihr »interurban« Netz die im 
folgenden angegebenen Malsregeln getroffen: Die Asphaltbahn 
hat 6,3 cm Dicke und ruht auf 15,2 cm Beton, der auf 7,6 cm 
Kies liegt. Die Schienen sind Phönix-Rillenschienen grolsen 
Querschnittes, 15,2 cm hoch und im Kopfe 9,5cm breit; sie 
sind bis auf 2,5 cm unter Kopfoberkante ganz in einen 46 cm 
hohen und 40 cm breiten Betonbalken eingestampft, der vor 
Ausführung der Asphaltbahn für sich hergestellt wird. Neben 
den Schienen wird auf den 15,2 cm breiten Seitenteilen dieses 
Balkens noch ein 2,5cm hoher Putz aus Cementmórtel her- 
gestellt, der also oben bündig mit den Schienen liegt, die Ab- 


grenzung für den Asphalt liefert und verhältnismälsig leicht 
und sicher ausgebessert werden kann, 

Um aber diese Cementputzstreifen möglichst zu schonen, 
werden beim Einputzen Bleche entlang den Schienen eingesetzt, 
sodals eine dünne offene Fuge zwischen Cement und Schiene 
bleibt. 


Da der Asphalt nun nicht von den Erschütterungen be- 
troffen wird, und die Schienen eine äulserst kräftige Unter- 
stëtzung haben, auch der etwa zertrümmerte Cementputz leicht 
zu flicken ist, ohne den Asphalt zu verletzen, so hofft man 
auf grofse Widerstandsfähigkeit dieser Anordnung; es ist aber 
zu befürchten, dals auch der sehr starke Betonbalken unter 
den Schienenstölsen örtlich zermalmt wird, wie bei uns bei 
fast allen unelastischen Stützungsarten beobachtet wurde, und 
dann würden auch bei der hier vorgeführten Anordnung weit- 
gehende Zerstörungen von den Stölsen aus entstehen. 
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Bahnhofs-Einrichtungen. 


Der Strafsenbahnhof der Pariser westlichen Strafsenbahn- 
Gesellschaft. 
(Revue générale des chemins de fer, Juli 1902, S, 32. Mit Abb.). 
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 13 auf Taf. VIII. 

Der in Lilas erbaute Bahnnof der elektrischen Linien der 
westlichen Strafsenbahn-Gesellschaft bedeckt eine Fläche von 
annähernd 3,5 ha. Er besteht aus der grolsen Halle zur Unter- 
bringung der Wagen, in der auch die laufenden Ausbesserungen 
vorgenommen werden, 
Nebenbauten. 
Werkstätten für grölsere Ausbesserunger an. Den Hauptbestand- 


teil bildet der grolse Wagenschuppen, ein grofser Hallenbau, | 


aus dreizehn Schiffen mit einer Tiefe von 61,80 ™ und 172,60 ® 
Breite. Die Tiefe ist so grols gewählt, um fünf Triebwagen 
hinter einander darin aufstellen zu können. Da 50 Gleise 
neben einander angeordnet sind, so ist das Fassungsvermögen 
der Halle 250 Wagen. Im Notfalle können auch, da keine 
vordere Begrenzungswand vorhanden ist, 260 Wagen darin auf- 
gestellt werden. Die fünfzig Gleise sind zu Gruppen von je vier 
vereinigt und münden auf das vor dem Bahnhofe liegende Durch. 
gangsgleis. Sie sind aus Broca-Schienen mit dazwischen- 
liegender Pflasterung hergestellt. Ihre Krümmungshalbnesser 
betragen im Mittel 20”, (Abb. 5, Taf. VIIT). 

Die Bedachung der Halle ruht auf Bindern von 13,30% 
Spannweite, die in 4,75% Abstand liegen. Die Eindeckung 
besteht aus behobelten und lackierten Schindeln aus Tannenholz. 
Auf dem First befindet sich ein mit Glas abgedeckter Aufsatz. 

Die Umfassungswände des Hallenbaues sind mit Ausnahme 
der offenen Stirnseite aus Mauerwerk aufgeführt; aufserdem 
ist der Bau der grölseren Feuersicherheit wegen durch Brand- 
mauern in drei Teile zerlegt, die durch Schiebetore aus 
Wellblech mit einander verbunden sind. 


dem Verwaltungsgebäude und einigen | 
An die Halle grenzen auf der Rückseite die | 
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Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XL. Band. 3. Heft, 


Die Gleise liegen in 3,25" Teilung, so dafs bei einer 
größsten Wagen-Breite von 2™ ein lichter Raum von 1,25 ® 
für den Durchgang zwischen den Wagen frei bleibt, der voll- 
kommen für die Untersuchung, die Reinigung und das Ab- 
waschen genügt. Für die Untersuchung der Wagenuntergestelle 
ist nicht, wie sonst üblich, unter einigen Gleisen eine besondere 
Arbeitsgrube vorgesehen, sondern der ganze Boden der Halle 
deckt eine einzige, 1,46 " tiefe Grube von 16000 cbm Inhalt. 
Die Beton-Sohle hat eine Entwässerung nach 1:160. An der 
tiefsten Stelle unter jedem Gleise befindet sich ein mit Rost 
abgedeckter Abflufs. Ueber der Grube ruhen die Gleise auf 
besonderen eisernen Trägern der aus Abb. 6, Taf. VIIL ersicht- 
lichen Bauart. 

Auf diese Weise können die Untergestelle an jedem be- 
liebigen Standort der Wagen von allen Seiten bequem nach- 


gesehen werden und sind leichter zugänglich, als bei der ge- 


wöhnlichen Bauart der Gruben. Den Zugang zur Grube bilden 
Treppen an den Enden der Gleise. 

Den Raum zwischen den Schienen jedes Gleises ist durch 
einen dichtgefugten Eichenfulsboden abgedeckt, obwohl es zweck- 
mälsiger erscheint, bis 4™™ breite Fugen anzuordnen, damit 
das Wasser heim Waschen der Wagen leichter abläuft. Der 
Uebergang zwischen den einzelnen Gleisen geschieht durch 
fliegende hölzerne Brücken. Am Ende der Gleise sind Prell- 
böcke aus Eisenbohlen von 15 >< 30 em Stärke angeordnet, die 
an zwei Eisenpfosten von 22 >< 13cm befestigt sind. Diese 
Pfosten stützen sich gegen das Einfassungsmauerwerk der Grube 
und sind mit den die Schienen tragenden hölzernen Lang- 
schwellen verzapft. 

Zum Abwaschen der Wagen und zum Schutze gegen Fener 
ist die Halle mit einem Wasserleitunesnetze versehen. Ein 
gulseisernes Rohr von 80 mm lichter Weite ist rechtwinkelig zu 
1908, 10 
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den Gleisen unter diesen in der Mittelachse des Gebäudes ver- 
legt. An dieses sind die entlang den Gleisen verlaufenden 
bleiernen Abzweigrohre von 40 mm Jichter Weite angeschlossen, 
von denen nach oben Bleirohre von 20 mm abzweigen. Diese sind an 
den das Dach tragenden schmiedeeisernen Stulen emporgezogen und 
münden über der ebenen Erde in Schlauchhähnen,. Aufserdem 
sind an jeder zweiten Säule mit Wasser gefüllte Einer auf- 
gehängt, um etwaigen, im Innern der Wagen auftretenden 
Bränden gleich wirksam entgegentreten zu können. Abwechselnd 
mit diesen sind Eimer mit feinem Sande ebenfalls an den Säulen 
aufgehängt, um diejenigen Brände schnell ersticken zu können, 
die durch elektrische Kurzschlüsse entstanden sind. 

Die Erleuchtung der Hallen erfolgt elektrisch durch zwei 

getrennte Stromkreise, einen obern für die Halle und einen 
untern für die Grube. In der Grube sind 16kerzige Glüh- 
lampen von 110 Volt Spannung längs der unter den Schienen 
liegenden hölzernen Langschwellen angebracht. Damit sie durch 
die beim Auswaschen der Wagen entstehende Feuchtigkeit nicht 
beschädigt werden, sind sie mit einem wasserdicht abschliefsenden 
Glaskugel umgeben, denen aber Schutznetze aus Draht fehlen, 
Von den Lampen sind je fünfzelm an der einen Längsschwelle 
jedes Gleises vorgesehen, so dals unter den fünfzig Gleisen 750 
Lampen angebracht sind. Diese Beleuchtung ist jedoch un- 
genügend, cine grölsere Lampenzahl hätte auf beiden Längs- 
schwellen jedes Gleises verteilt werden müssen, Zum Speisen 
der Lampen wird der Strom der Strafsenbahn von 550 Volt 
benutzt; je fünf Lampen sind hintereinander geschaltet. Sie 
sind zu vereinigt, dio bei Nichtbenntzung 
durch Ausschalter ausgedreht werden können. 
Teiles der Talle geschieht 
ebenfalls durch den Strom der Strafsenbalin mit Bogenlampen, 
dic mit grofsen weils emaillirten Blenden aus Hisenblech aus- 
gerüstet sind. 


kleinen Gruppen 


Die Erleuchtung des obern 


Da alle Wagen mit Druckluftbremse versehen sind, ist 
eine Druckluftleitung vorgeschen, die durch eine zweizylindrige 
elektrisch betriebene Prefsluftpumpe von Christensen- 
Bleckwell gespeist wird (Abb. 9, Taf. VII). Der mit 550 
Volt Spannung betriebene vierpolige Antrieb steht oberhalb der 
eigentlichen Pumpe und treibt ihre cinfachwirkenden Kolben 
102 mm Taub und 216 mm Durchmesser mittels eines Pfeil- 
radvorgeleges. Die Pumpe schafft bei 1100 Ankerumläufen 
1000 1/Min. Luft, 

Die Stromzuführuug 


mit 


cinen Selbstausschalter 
unterbrochen, wenn die Spannung von Gat erreicht ist, bei 
D at Spannung schaltet er sich selbsttätig wieder ein. Die 
Prefsluftpumpe ist auf einer auf dem Boden liegenden, nicht 
leitenden Platte gelagert und zum Schutze gegen Verschmutzen 
mit einem Holzkasten überdeckt. Die oft sehr stark erhitzte 
Prefsluft gelangt aus der Pumpe in einen langen eisernen Külıl- 
hehälter und von da durch einen nicht leitenden Hartgummi- 
behälter in die 170" lange, rechtwinkelig zu den Gleisen unter 
diesen liegende eiserne Rohrleitung von 40 mm lichter Weite, 
Ohne Einschaltung des eisernen Behälters würde der Llartgummi- 
behälter bald verbrennen. Von der Hauptleitung zweigen die 
Nebenleitungen ab, die neben den Gleisen an den Dachstútzen 
emporgehen, und in Jlähnen und Kuppelungsschläuchen endigen. 


wird durch 


D 
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untergebracht sind. 


An einigen Gleisen ist eine grölsere Zahl von Druckluftanschlússen 
angebracht, um Staub und Schmutz aus den Antrieben der 
Wagen blasen zu können. 

Zum Auswechseln der Achsbüchsen und ähnlicher schwerer 
Teile sind an einzelnen Säulen schwenkbare Kriine von 
15000 kg Tragfähigkeit angeordnet. Zum ‘Auswechseln der 
elektrischen Antriebe dienen drei unter verschiedenen Gleisen 
angeordnete fahrbare Winden (Abb. 11, Taf, VIID. 

Diese bestehen aus einem kleinen Laufwagen, der in der 
Längsrichtung des über ihn liegenden Gleises auf einem kleinem 
Schmalspurgleise von 1000 mm Spur verschiebbar ist. Der 
Wagen trägt in seiner Mitte eine Hülse, in der durch Zahnrad 
und Zabnstange senkrecht verschiebbar die die 'Tragplatte 
tragende Stütze gelagert ist. Sie kann mittels Schneckonrad- 
vorgeleges und Handkurbel auf und nieder bewegt werden. 

Um kleinere Ausbesserungen vornehmen zu können, sind 
an der einen Seite des Gebäudes kleinere Anbauten aus Holz 
geschaffen, die mit Werkbänken ausgerüstet sind. Grölsere 
Arbeiten werden in der Werkstätte hinter dem Hallenbau vor- 
genommen. Ferner befindet sich seitlich ein Raum aus Ziegeln, 
in dem Schmiermittel verausgabt werden, Alle diese Neben- 
gebäude hätten zur Abkürzung des jetzt von der entgegen- 
gesetzten Seite aus 170" betragenden Weges in der Mitte des 
Grundstückes errichtet werden sollen. 

Kinige der Stralsenbahnwagen sind mit Kraftspcichern aus- 
gerüstet, von denen acht in zwei Kästen unter den Bänken 
Diese Speicher werden alle zwei Tage 
dureh frisch geladene ersetzt. Für ihre Ladung ist mitten in 
der Halle ein gesonderter Raum durch Ziegelwände abgetrennt. 
Aus diesem werden sie durch auf den Schienen laufende Drei- 
räder nach den entsprechenden Wagen gefahren. 

Zum Trocknen des Sandes für die Sandstreuer der Wagen 
ist ein besonderer Sandtrockenofen angelegt (Abb. 12, Taf. VIII), 
Er ist aus feuerfesten Steinen erbaut und durch einen Blech- 
mantel und Verankerungen verstärkt. Ueber dem eigentlichen 
Roste ist ein feuerfestes Gewölbe aufgeführt, das mit zwei dach- 
artig geneigten Blechen überkleidet den Boden des Trocken- 
raumes bildet. Durch diesen ziehen sich zwei Reihen Feuer- 
rohre aus Blech, die die heilsen Abgase in einer Schlangen- 
windung in den Schornstein Jeiten. Der feuchte Sand wird 
oben in deu Ofen hineingeschüttet oder in geschlossenen Säcken 
hineinbefördert. Der Ofen trocknet rasch, hat sich gut bewährt 
und erfordert wenig Bedienung. 

Aufser den oben erwähnten Nebenbauten enthält das Grund- 
stück noch das Verwaltungsgebäude als Abschluls nach der 
Florialstralse, sowie seitlich an der einen Mauer noch die Ab- 
orte und einen kleinen Pferdestall. R—l. 


Elektrisch gesteuerte Drucklufi-Stellwerksanlage in Albany. 
(Railroad Gazette, Oktober 1902, S. 807. Mit einem Lagoplane.) 


Die Quelle bringt eine kurze Beschreibung der auf dem 
Personenbahnhofe in Albany von der New-York-Zentral- und 
Iludson-Flufs-Bahn errichteten Signalstellwerksanlage der Bauart 
der Union Switch und Signal Co., Westinghouse, S—n, 
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Maschinen- und Wagenwesen. 


Geschichtliches über die Walschaort-Steuerung. 
(Bulletin de la comission internationale du congrés des chemins de 
fer, Juni 1902. Mit Abb.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 3 und 4 auf Tafel VIII. 

Um die grofsen Verdienste Walschaerts um den Bau 
von Lokomotivsteuerungen zu einer Zeit, wo ihre Bauart noch 
in den Kinderschuhen steckte, ins rechte Licht zu rücken, 
bringt die Quelle einen kurzen Rückblick über sein Leben und 
die Entstehungsgeschichte der von ihm zuerst erfundenen, in 
Deutschland nach Heusinger von Waldegg benannten 
Steuerung. 

Walschaert wurde zu Mecheln am 21. Januar 1820 
geboren, wo er später die städtische Schule besuchte. Schon 
hier beschäftigte er sich mit der Technik, wie verschiedene 
kleine, von ihm erbaute Lokomotiv- und Maschinen-Modelle auf 
der 1838 in Mecheln eröffneten Ausstellung bezeugen. Auf 
Grund dieser Leistungen verschaffte ihm der Minister Rogier 
Aufnahme in die Universität Lüttich. Noch vor Vollendung 
seiner Studien erregte er 1841 auf der Nationalausstellung in 
Brüssel Aufsehen durch eine kleine Lokomotive und durch ein 
Dampfboot mit einem Kessel besonderer Bauart, deren Einzel- 
heiten aber in dem Ausstellungsberichte nicht angegeben sind. 
Das Preisgericht verlieh ihm hierauf die silberne Denkmünze, 
die einzige Auszeichnung, die für kleinere Modelle ausgegeben 
wurde. 

Im Jahre 1842 trat er in die staatliche Eisenbahn- Werk- 
stätte zu Mecheln ein, in der er den Bau von Werkzeugmaschinen 
ausbildete, mit denen damals die ersten schwachen Versuche 
gemacht wurden. 1844 wurde er Werkstätten-Vorsteher, und 
blieb in dieser seinen Fähigkeiten nicht entsprechenden Stellung 
bis zum Austritte aus dem Staatsdienste. Er verbesserte die 
Lokomotiven der Bahn bald durch seine neue Steuerung. Am 
25. October 1844 erhielt er ein französisches, am 30. No- 
vember 1844 ein belgisches Patent auf die Dauer von fünfzehn 
Jahren für eine neue Bauart von Steuerungen für feste Dampf- 
maschinen und Lokomotiven. Diese Steuerung (Abb. 3, Taf. VIIT) 
wurde von ihm verbessert im Jahre 1848. Fine Zeichnung 
dieser verbesserten Anordnung befindet sich noch in der ge- 
nannten Werkstatt mit der Inschrift: »Expansionssteuerung für 
die Lokomotive Nr. 98, Bauart Walschaert, Brüssel 2. Sep- 
tember 1848«. Eine Ausführung, die mit kleinen Abweichungen 
der jetzigen Heusinger-Steuerung entspricht, zeigt Abb. 4, 
Taf. VIII. Erst im Jahre 1849 entwarf Heusinger seine Steue- 
rung, die in den beiden folgenden Jahren eingeführt wurde, 

Ferner führte Walschaert viele Verbesserungen an den 
der Werkstatt zugeteilten Lokomotiven cin. So verbesserte 
er die Regler, deren heutige Bauart mit den verschieden grofsen 
Einströmungen hauptsächlich sein Werk ist. 

Vermutlich war er auch insgeheim der Leiter der in 
Brüssel von ihm gegründeten und von seinem Sohne geleiteten, 
rasch aufbliihenden Fabrik; als Staatsbeamter durfte er sich 
bis zu seinem 1885 erfolgten Austritte aus dem Staatsdienste 
nicht an gewerblichen Unternehmungen beteiligen, 

Wie als Erfinder war Walschaert auch als Beobachter 


und Forscher bedeutend, sodals man ilın selten vergeblich um 
Rat fragte. Das Preisgericht der Pariser Weltausstellung 1878 
erkannte (um wegen einer Maschine, die bis in die kleinsten 
Einzelheiten das Gepräge ihres Erfinders trug, die goldene 
Denkmünze zu. Ebenso erhielt er auf der Antwerpener Aus- 
stellung im Jahre 1885 das Ehrendiplom, weniger für die von 
ihm ausgestellte gediegene Maschine, als für die Erfindung der 
1855 erbauten Steuerung. 

Walschaert starb 81 Jahre alt 1901 in Saint-Gilles- 
Brüssel. Seine hervorragenden Verdienste sind längst vicht ge- 
nügend bekannt und gewürdigt, was durch seine grolse Be- 
scheidenheit und den gänzlichen Mangel an Geschäftssinn verur- 
sacht sein dürfte, R—I. 


Der Wagenbesiand der Manhattan-Hochbahn in New-York. 
(Street Railway Journal, Dezember 1902, 8. 589. Mit Abbild.) 
Die Gesellschaft besitzt 1236 geschlossene und 36 offene 


Wagen und beschafft gegenwärtig noch 60 offene. Von den 
geschlossenen Wagen sind 850 als Triebwagen gebaut; die 


offenen dienen ausschliefslich als Anhänger. Die Züge werden 
in der Regel aus 6 Wagen gebildet, von denen der 1., 3., 4. 
und 6. Triebwagen sind, Bei Zügen aus 5 und 4 Wagen sind 
gewöhnlich der 1., 3, und 4., bei 3 Wagen der 1. und 3. 
Triebwagen. 

Jeder Triebwagen hat zwei 125 P.S. Antriebe (zk, 66), 
welche beide an demselben Drehgestelle cingebant sind. Die 
Steuerung aller im Zuge befindlichen Antrieb-Maschinen erfolgt 
im vordern Führerhause. Die Führerhäuser liegen an beiden 
Enden der Triebwagen auf der in der Fahrrichtung rechts 
gelegenen Seite und sind so eingerichtet, dafs sie sich in einen 
Sitzraum für Fahrgäste umwandeln lassen. Zu diesem Zwecke 
wird die Zugangstür des Raumes nach innen geöffnet, der Sitz 
des Wagenführers unten 
Sitzbank mit zwei Sitzplätzen aufgeschlagen, 


nach zusammengeklappt und eine 
Der Fahrschalter 
im Führerhause ist so aufgestellt, dafs er von der geöffneten 
Tür verschlossen wird. 

Die Triebwagen enthalten ohne die beiden Führerhäuser 
44 Sitzplätze. In der Mitte der Wagen sind 4 Reihen Bänke 
mit 16 Plätzen quer angeordnet. Dic 
übrigen Bänke stehen längs den Seitenwänden. Dic Wagen- 
türen liegen in der Mitte der Stirnwände, sodals Endbúlnen 


erforderlich werden, 


zur Längsrichtung 


Untergestell und Oberkasten bestehen aus 
Holz; eiserne Träger sind nur für die beim Triebgestelle licgende 
Endbülhne verwendet, Die unteren Langtriiger und zwei mitt- 
lere Querträger sind durch Unterzüge verstärkt. Die Wagen- 
kästen haben Öberlichtaufbau. Zwischen den Aulsenseiten sind 
sie 12,09 " lang und 2,59 " breit. Der Fufsboden liegt 1,172" 
über S.O. Zur Heizung wird elektrischer Strom verwendet. 
Jeder Heizkörper besteht aus drei gleichen Spulen, welche 
nach der gewünschten Tleizwirkung einzeln oder in Gruppen zu 
zwei und drei eingeschaltet werden. Die Wagen haben 
Westinghousce-Tuftdruckbremse. Ihr Gewicht beträgt cin- 
schlielslich der gesammten elektrischen Ausrüstung 23,5 t. 

Die Triebgestelle zeichnen 


Winfuchheit und 


10* 


sich durch 


Billigkeit aus. Sie sind mit Wiegengehänge ausgeführt. Ihr 
Achsstand beträgt 1,829 ", Der Deckzapfenträger besteht aus 
zwei an den Enden flach zusammen gelegten, schmalen Blech- 
tafeln, deren untere trapezartig ausgebogen und gegen die obere 
gerade Platte angemessen versteift ist. Der Träger wird gegen 
den Rahmen durch vier Doppel-Blattfedern abgefedert. Die 
beiden Achsen sind durch Langhebel verbunden, die mittels 
vier Schraubenfedern den aus / -Eisen gebildeten Rahmen mit 
angeschraubten Achsgabeln aus Stahlformguls stützen. 

Der Schuh des Stromabnehmers für die seitlich der Gleise 
angeordnete Zuleitungschiene besteht aus Guíseisen. Bemerkens- 
wert ist die Kraftübertragung von der Triebmaschine auf die 
Räder der Triebgestelle. Das Zahnrad der Triebachse ist nicht, 


wie allgemein üblich, auf den Aehsschaft gesetzt, sondern auf 


eine der Radnaben, welche zu diesem Zwecke nach Innen ent- 
sprechend verlängert ist. Man erhofft von dieser Anordnung 
bessere Schonung der Achsen und eine Einschränkung der Zahl 
der Achsbrüche. Die nicht angetriebenen Drehgestelle der 
Triebwagen haben einen Achsstand von 1,524”, Der Rahmen 
ist aus Stabeisen gebaut. Der Drehzapfenträger besteht aus 
drei Eichenholzbohlen mit zwei Eisenblech-Zwischenlagen. 

Die Gesellschaft verwendet eine neuartige Schmelzsicherung, 
welche aus einem 130 mm langen, 31 mn breiten und 0,254 mm 
starken, in der Mitte mit einem Loche von 12,5 "m versehenen 
Kupferbande besteht. Die Sicherung soll durchaus zuverlässig 
wirken und bei einer Stromstärke von 400 Amp. unter geringer 
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Rauchbildung auf einer verhältuismälsig kurzen Strecke ab- 
schmelzen, da sich die Enden des federnden Bandes an den 
Schmelzstellen selbsttätig zurückbiegen. Sämmtliche Teile der 
elektrischen Ausrüstung der Wagen sind mit Rücksicht auf 
Feuersgefahr mit feuerfesten Stoffen umkleidet. 

In den offenen Wagen sind die Bänke ausschliefslich 
quer zur Längsrichtung angeordnet. Im ganzen enthalten sie 
16 Bänke mit 96 Plätzen. Die Quergänge zwischen den 
Bänken können von der Endbühne mittels Hebel geschlossen 
werden. Die Wagen sind zwischen den Aufsenseiten 2,59 m 
breit, zwischen Aufsenkante und Endquertráger 14,35" lang 
und wiegen insgesammt 13,3 t. 

Zur Entfernung von Schnee und Schlofsen von der Zu. 
leitungschiene sind. die Triebwagen mit je vier Stahlbürsten 
ausgerüstet, welche sich durch vier Prefsluftzylinder handhaben 
lassen. Die Steuerung aller Zylinder des Zuges erfolgt durch 
ein Ventil vom Führerstande aus. Die Anstellung der Gleis- 
kratzen ordnet der Betriebsleiter durch Vermittelung der 
Stationen an, auf denen zu diesem Zwecke ein Schild ausge- 
hängt wird. Auf diese Art sollen zwei Minuten nach ergangener 
Anweisung alle Kratzeisen der auf der Strecke verkebrenden 
Züge in Tätigkeit gesetzt werden können. Zur weitern Sicherung 
des Bahnbetriebes sind für jede der vier Bahnlinien zehn 
Maschinen vorgesehen, mit welchen im Bedarfsfalle Öl und 
Salzwasser auf die Zuleitungsschiene gesprengt wird. 

S—n. 
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Technische Litteratur. 


Das Eisenbahngeleise, dessen Inanspruchnahme, Bau, Unterhal- 
tung und Erneuerung. Von H. Marggraff, kgl. Ober- 
bauinspektor in München. Sonderabdruck aus den bayeri- 
schen Verkehrsheften für Fortbildung im Verkehrsdienste. 
Bayerischer Verkchrsbeamten-Verein. 


Das left enthält eine allgemein falsliche Darstellung aller 
das Eisenbahngleis betreffenden Dinge, welche namentlich für 
die Streckenbeamten, entsprechend den Zielen, welche sich die 
Zeitschrift”) gesteckt hat, aus der die Sonderschrift ent- 
nommen ist. 


Ueber elektrischen Betrieb unter besonderer Berücksichtigung 
der Tsartalbahn, von Th. Lechner, Direktor der Lo- 
kalbahn Aktien-Gesellschaft München. Sonderdruck aus dem 
bayerischen Industrie- und Gewerbe-Blatt. Verlag des Ver- 
fassers, 

Die Sonderschrift bringt eine eingehende Beschreibung 
der Bahnen des bezeichneten Netzes nach Bau und namentlich 
den Betricbsverháltnissen, wobei die Wirtschaft der Linien 
gründlich crörtert wird. Ueber diesen, einen festen Anhalt 
zur Beurteilung der Verhältnisse elektrischer Bahnen bietenden 
Stoff hinaus bringt der Verfasser allgemeinere Betrachtungen 
über elektrischen Betrieb, auch über Schnellbahnen, und falst 
schliefslich bestimmte für die Beurteilung und die Verwendung 
elektrischen Betriebes malsgebende Gesichtspunkte zusammen. 


*) Organ 1903, 8. —. 


Die Elektrizität, ihre Erzeugung, praktische Verwendung und 
Messung. Für Jedermann verständlich, kurz dargestellt von 
Dr. B. Wiesengrund. Fünfte verbesserte Auf- 
lage, teilweise bearbeitet von Professor Dr. Russner. 
Frankfurt a. M., Bechhold. Preis 1 M. 


Die kleine, äulserst knapp gehaltene Schrift erscheint sehr 
geeignet, um einen fast mühelosen Einblick in die wichtigsten 
Grundlagen der Blektrizitätslehren zu gewähren; sie konnte 
sich in dem engen Rahmen nicht die Aufgabe stellen, ein Lehr- 
buch für Elektrotechniker oder Physiker zu bilden, sie ver- 
mittelt aber das stets schwierigste Eindringen in die Anfangs- 
gründe und Grundlagen des Gebietes in zielbewulster Weise 
unter Aufwendung geringer Mittel. Darin ist auch ihr Erfolg - 
begründet. 


C. Lehmanns Eisenbahnkarte der Bahngebiete Mittel-Europas, 
nebst einem Verzeichnisse der Eisenbahnen in Deutschland, 
Oesterreich-Ungarn und der Schweiz. 17. Auflage. 1902. 
Bearbeitet von T. L. Schultz, kaiserl. Bureau-Assistenten 
im Kursbureau des Reichs-Postamtes. Berlin und Leipzig 
1902, Luckhardt. Preis 2,0 M. 


Die Karte bildet an sich ein Beispiel vortrefflichen Farben- 
druckes mit klarer Schrift vom Steine und trotz des kleinen 
Mafsstabes 1 : 3000000 sehr gut leserlich, Besonders hervor- 
zuheben ist die deutliche Aussonderung der einzelnen Verwal- 
tungsbezirke durch Verwendung verschiedener Farben. Trotz- 
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dem die Zahl der verschiedenen Verwaltungen eine sehr grolse 
ist, sind aufser schwarz und blauer Tönung der Staatengrenzen 
nur die vier Farben braun, grün, rot, violett verwendet, die 
also auch bei Abendbeleuchtung klar gesondert bleiben, und 
doch ist durch geschickte Verteilung und mit Hülfe deutlich 
verschiedener Linienbildung jede verwirrende Farbenvereinigung 
vermieden. Wir können die Karte, der ein Verzeichnis von 
239 Verwaltungen angeheftet ist, als eine sehr übersichtliche 
und als ein erfolgreiches Húlfsmittel für das Verkehrswesen 
bezeichnen, 
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Die Schienenschweifsung nach praktischen Ausführungen. Von 
Oberingenieur K. Beyer in Essen. Sonderabdruck aus der 
Zeitschrift für Lokal- und Strafsenbahnwesen 1902. Wiesbaden 
1902, J. F. Bergmann. Preis 3,0 M. 


Die sehr sachgemäfs behandelte Schrift, welche grölsten- 
teils unmittelbar an Betriebserfahrungen anknüpft, bespricht 
zunächst die Vorteile beziehungsweise die Zulässigkeit der 
Schienenschweilsung, dann deren Ausführung und ferner sehr 
eingehend ihre wirtschaftlichen Erfolge. Das Heft bietet ein 
Mittel, sich über dieses neue und wertvolle Verbesserungsmittel 
der Strafsenbahn-Oberbauten, der Schmerzenskinder der Eisen- 
bahntechnik, gründlich zu unterrichten. 


Neue Rechte — Neue Pflichten! Eröffnungsrede zur 43. Haupt- 
versammlung des Vereines deutscher Ingenieure in Düssel- 
dorf am 16. Juni 1902 von Generaldirektor W. v. Oechel- 
häuser-Dessau, Vorsitzender des Vereines. Verein deutscher 
Ingenieure, Berlin 1902. 


Der Vortrag knüpft an die Neuordnung des Vorbildungs- 
wesens für Universitäten und Hochschulen an, und sieht in der 
gleichmälsigen Zulassung der Zöglinge aller neunklassigen 
Schulen einen Erfolg unserer Zeit, der dem aufstrebenden 
Stande. der Ingenieure auch neue Pflichten auferlege. Diese 
erkennt er namentlich in der Aufgabe, den wirtschaftlichen und 
Wohlfahrts-Fragen ebenso gerecht zu werden, wie den rein 
technischen. Wenn der Vortrag auch als von einseitiger Auf- 
fassung durchdrungen bezeichnet werden muls, bietet er doch 
so viel Anregung zum Nachdenken über die heutige Entwicke- 
lung des Standes der Techniker und dessen Verhältnis zur All- 
gemeinheit grade auch in den nicht ohne weiteres als richtig 
anzuerkennenden Teilen, dals wir der Sonderausgabe weiteste 
Verbreitung wünschen. 

Eine andere Rede desselben Verfassers über verwandte 
Punkte und eine Darstellung der Bestrebungen des Vereines 
deutscher Ingenieure in der Schulreform-Frage sind angefügt. 


Eisenbahn-Zeitfragen. Folge der grundlegenden Vorarbeiten für 
eine neue Verkehrsordnung und künftige Verkehrswissenschaft 
von L. E. Trommer. Zürich 1902, Orell Füssli. Preis 
2,0 M. 

Die vorliegende Sammlung von zehn, bestimmte Fragen 
des Eisenbahnverkehrs-Wesens, und zwar überwiegend dem Ge- 
biete der Frachtbestimmung entnommene, behandelnden Auf- 
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sätzen schliefst an das ältere Werk des Verfassers über Eisen- | 


bahnverkehrswesen *) dieses ergänzend an. Besonders anregend 
wirkt der Aufsatz: Militärischer und bürgerlicher Verkehr im 
Kriege, welcher die grofsen 1870/1 fühlbar gewordenen Mängel 
betont und Vorschläge betrefís der Mittel zur Verhütung der 
damals empfundenen Schäden andeutet. Wenn auch die Be- 
zeichnung als Vorarbeiten für eine neue Ordnung des ganzen 
Verkehrswesens vielleicht etwas weit geht, so wird sich doch 
aus der gebotenen Bearbeitung der schwierigen wirtschaftlichen 
Fragen eine Erweiterung des Gesichtskreises für jeden Leser 
ergeben. 


Greiner und Pfeiffers Uebersichtskarte der Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirke Deutschlands mit Stationsverzeichnis. Nach amt- 
lichem Material bearbeitet von Walter Paasche. Stutt- 
gart, Greiner und Pfeiffer. Preis 2,0 M. 


Wie die Lehmann’sche Karte **) für Deutschland, Oester- 
reich-Ungarn und die Schweiz bildet diese eine in jeder Be- 
ziehung vorzügliche Darstellung des deutschen Netzes nach Ver- 
waltungsbezirken durch verschiedene Farben gesondert. Die 
Bearbeitung des enger begrenzten Gebietes erstreckt sich auch 
auf die Kenntlichmachung der verschiedenen Arten von Eisen- 
bahnen, auch ist ein Stationsverzeichnis beigefügt, das auch 
die nicht farbig mitdargestellten Bahnen von Böhmen und 
Oesterreich umfalst. Die technische Ausführung der Karte ist 
eine vorzügliche. 


Bau und Betrieb elektrischer Strafsenbahnen. Leitfaden für Mon- 
teure, Werkmeister und Techniker von Ing. J. Zacharias. 
Halle a. S. 1902, W. Knapp. Preis 3,0 M. 


Hauptsächlich für die im Bau der elektrischen Strafsen- 
bahnen Beschäftigten bestimmt, bringt das in Taschengröfse 
gehaltene Buch diejenigen Angaben über Bauteile und von 
Mals- und Betriebszahlen, die für die Bauausführung unmittel- 
bare Bedeutung haben einschliefslich der bestehenden Vor- 
schriften für Sicherung der Arbeiter und der Aulagen. Auch 
für Unterhaltung und Betrieb sind die notwendigen Angaben 
mitgeteilt. 

Das bequeme, auch mit Abbildungen ausgestattete Buch 
kann gute Dienste leisten, doch wäre zu wünschen, dafs einige 
englischen Quellen entnommene Schaltungsskizzen in der Linien- 
führung klarer gehalten und von den englischen Anschriften 
befreit würden, wenn eine Neuauflage dazu Gelegenheit bietet. 


Der elektrische Betrieb von Fernschnellbahnen. Unter Benutzung 
eines vor der »Technical Society of New-York« gehaltenen 
Vortrages von G. W. Meyer, E. E. Halle a. S. 1902, 
W. Knapp. Preis 1,5 M. 


Der Vortrag geht hauptsächlich von den Versuchen des 
Schnellbahu-Ausschusses und den verschiedenen in Mitteleuropa 
entstandenen Schnellbahn-Entwürfen aus und beschäftigt sich 
mit den Fragen der Stromart, der Erzeugung, der Zuleitung, 
des Stromverbrauches und der Antriebsmaschinen, die er durch 
Leistungsberechnungen beleuchtet. Wie in den meisten Ver- 
öffentlichungen über diesen Gegenstand wird aber der Bau der 


*) Organ 1895, S. 109, 
**) Organ 1908, S. 68. 
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Bahn nicht berührt, und wir betonen dem gegenüber wieder- 
holt, dafs die der Erbauung von Schnellbahnen entgegenstehen- 
den Schwierigkeiten nicht auf dem Gebiete des Maschinenbaues, 
sondern auf dem der Bautechnik stehen. Wir verfügen sogar 
über Dampflokomotiven, mit denen wir die heute üblichen Ge- 
schwindigkeiten erheblich überschreiten könnten, wenn die 
Gleise das nur erlaubten, und dafs wir mit elektrischer Arbeits- 
übertragung darin noch viel weiter gehen könnten, wenn ein 
Mittel gefunden würde, ein für hohe Geschwindigkeiten ge- 
cignetes Gleis zu bauen, steht seit lange fest. 

Bei aller Anerkennung der Errungenschaften auf maschinen- 
technischem Gebiete können wir uns deshalb dem Wunsche 
nicht entziehen, dals sich die Bestrebungen mehr der Lösung 
auch der bautechnischen Seite der Frage zuwenden möchten. 


Kataloge, Preisbücher, Atlasse und Darstellungen der Erzeugnisse 
von gewerblichen Anlagen. 


l, Deutsch- Luxemburgische Bergwerks- und 
Hütten-Aktien- Gesellschaft, Abteilung 
Differdingen (Luxemburg). Profilzeichnungen 1902 
und Bemerkungen und Erläuterungen über die Differ- 
dinger Spezialträger, »B-Profile« 1902. 

Wir heben den Inhalt dieser Werks-Anzeige ganz besonders 
hervor, denn er bringt cine Vervollständigung unserer technischen 
Hilfsmittel, die grade in Deutschland seit langem als dringend 


nötig empfunden ist. Die deutschen »Normalprofile« der 
I-Fisen sind nämlich für die meisten Verwendungszwecke zu 


schmal, lassen sich daher in Flantschen nicht nieten, haben 
keine Steifigkeit gegen Zerknicken, sind als Träger ent- 
weder zu hoch oder zu schwach, kurz, sie sind viel mehr mit 
tücksicht auf leichtes Auswalzen im Sinne der Walzwerke 
als auf Verwendbarkeit für Bauzwecke entworfen. Die üb- 
rigen Länder sind längst im Besitze breitflantschigerer I-Eisen, 
die wir, abgesehen von den Sondereisen einzelner Werke, ganz 
entbehren, 

Hier werden nun I-Eisen ganz aulserordentlich grolser 
Leistungsfähigkeit geboten. Wir geben einen Vergleich für 
drei verschiedene Eisen. 


W ider- Wider- 
| stands- stands- 
moment , moment 
Hol Wi für Gewicht Wı | Wo für | We 
aed | lot- G E | wage | q 
| rechte rechte 
Achse Achse 
cm ¡ on? k o sion em cm3 
Deutsch „Normal“ 24 | 393 He 0,359 983 | 41,6 |116 
Differdingen | 24 855 | 0,76 | 1195 | 254 |3834 
| BR RN ER AS SE 
Deutsch „Normal“ | 36 | 1088 | 0,757 | 1438 |. 114 [150 
Differdingen z 36 | 2360 | 1,425 | 1660 | 586 |411 
Deutsch „Normal“ | 55 3602 | 1,66 2165 | 349 |210 
Difterdingen | 55 | 5306 | 2,261 | 2350 &39 |370 
4. Differdingen | 75 | 7544 | 2,684 | 2820 | 855 |324 
t 
il 


| “ Für die Redaction ver antwortlich: Geh. Regierungsrath, Pr ofessor G. B arkhauson in Hannover, 


Die Werte zeigen, dals sowohl in lotrechtem, als auch 
in wagerechtem Sinne eine Erhöhung der auf 1 kg Träger- 
gewicht entfallenden Widerstandsmomente eingetreten ist, die 
Querschnitte sind also an sich vorteilhaft. Dazu kommt, dafs 
die auch im ganzen viel grölseren Widerstandsmomente das Ver- 
wendungsgebiet eines Trägers bestimmter Höhe erweitern, und ihm 
Gebiete der Anwendung eröffnen, in denen wir heute den gewalzten 
I-Träger nicht verwenden können. Das bezieht sich namentlich 
auf die Stützen und gedrückten Glieder, bei denen diese Eisen 
erolse Steifigkeit geben. Ferner hat das dem Walzen der 
»Universaleisen« ähnliche Walzverfahren nun Trägerhöhen bis 
75 cm ermöglicht (4 der Zusammenstellung). Diese grolsen 
Querschnitte erweitern wieder die Möglichkeit der Verwendung 
von Walzträgern an Stelle von genieleten. 


Wir erkennen aus diesen Gründen in der Einführung 
dieser neuen »B« oder »Greys-Träger einen ganz wesentlichen 
Fortschritt, hoffen, dafs sie schnell zu allgemeiner Verwendung 
kommen und machen auf ilre Veröffentlichung in der Werk- 
Anzeige besonders aufmerksam. 


2. Franz Seiffert & Co. Maschinenfabrik, Eisen- 
gielserei und Kesselschmiede, Spezialfabri- 
kation von Rohrleitungen für Hochdruck. 
Berlin SO. 33, Eberswalde, 


Das sehr klar und zweckmälsig angelegte und ausge- 
stattete Preisbuch behandelt in erster Linie die Anlage von 
Hochdruckleitung unter Angabe aller Bestandteile. 


3. Erdmann Kircheis, Aue, Erzgebirge. Blech- 
bearbeitungs-Maschinen. Sonder-Katalog über 
Pressen (Stanzen) und Fallwerke. Das Preisverzeichnis 
ist mit ganz vorzüglichen Abbildungen und eingehender 
Beschreibung der Maschinen ausgestattet, so dals es dem 
Käufer jeden Aufschluls und Anleitung zu richtiger Be- 


urteilung seiner Bedürfnisse zu geben geeignet ist. 


Geschäftsberichte und statistische Nachrichten von Eisenbahn- 


Verwaltungen. 


1) Jahresbericht über die Strafseneisenbahnen und die Boden- 
see - Dampfschiffahrtt im Grofsherzogtum Baden 
für das Jahr 1901. Im Auftrage des Ministeriums des 
Grofsherzoglichen Hauses und der auswärtigen Angelegen- 
heiten herausgegeben von der Generaldirektion der 
Badischen Staatseisenbahnen zugleich als Fort- 
setzung der vorangegangenen Jahrgänge 61. Nachweisung 
über den Betrieb der Grolsh. Badischen Staatseisenbahnen 
und der unter Staatsverwaltung stehenden Badischen Privat- 
eisenbahnen. Karlsruhe 1902, F. Müller. 


Statistischer Bericht über den Betrieb der unter König- 
lich Sächsischer Staatsverwaltung stehenden 
Staats- und Privateisenbahnen mit Nachrichten über Eisen- 
bahn-Neubau im Jahre 1901: Herausgegeben vom König- 
lich Sächsischen Finanz-Ministerium, Dresden. 
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C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden. 
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versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich. 
Alle Rechte vorbehalten. 


Die Schriftleitung hält sich für den Inhalt , der: mit, io Namen n des Verfassers | 


A Heft 1903. 


Vebergangsbogen. 


Von 0. Ruch, Regierungsbaumeister zu Illenau bei Achern. 
(Schlufs von Seite 59.) 


MI. Die Gleislage. | 
Es ist y = £— 0, also im ersten Abschnitte 
m, x* P | 
Gl. 18) oe e ge ge y= i2 a — Mx , 

im zweiten Abschnitte y, = ao (2x — &) [(x — ¢,)? + x?] 
— M1 .C, (2x — c,), oder | 
_m.0,.(2x— 5 5 12 at “| 
Gl. 19) ee Vo Fe S SE d + x? | 


im dritten Abschnitte 
Gl. 20) . 


— [es (4x° — 6 & x? + 4¢,?x — c,?) 
th 


$3 =i 

| nn 
Aus Gl. 18) folgi 

Gl. 21) a erc 2-8 en 


12.a.t== 
sofern VE < G ist. 
12. 
Ist VE = 
S 


SE so ist y, =0 für 
Gl. 22).... 


SERGE m 


y ist zwischen SÉ Nullwerten Aë und erreicht 
seinen kleinsten Wert, wenn 


Ge 


d l m, x? 
T= 0= = =- — 24,8, also 
6.2.t 
Gl. 23). GE ER ist, mit 
m 6.a.t KS t 34,.a.t 
Gl. 24) ya=z e SS EE 
sofern Ne E e, ist, 
6. 
Ist Y ——— Us Gu: SO erreicht y, seinen kleinsten Wert, 


wenn 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. 


XL. Band. 4. Heft. 


d y, m. 
qe =O = Fe (128? — 120x440) — 24 cy also 
..& ¡2at ` e? 
Gl. 25) . = TY an ist, mit 
2 (2at eil 
Gl. 26) u Ak = — Ti ĉi “at q 
: 3.a S 12 
d r 
Da für x=0 auch 2 = 0 ist, hat dic Gleislage 


Sförmige Gestalt und bildet mit der anschlielsenden Ge- 
raden eine stetige Linie. 
Die Lage des Wendepunktes ist bestimmt durch 


dy, 1 m, x? 
= —- = ned 
dx? R S a My 
Sat 
©) Die) AP een) en 
S 
m 2a tN? 2at 5u a.t 
Gl. 28) „= — a ER. Sub din 
E Cake: o ze ` 


Dat 
sofern yV —-< e, ist. 
5 => 


Der Wendepunkt liegt nie im zweiten Abschnitte, weil 
in diesem die Gleislage dieselbe Krümmung hat, wie die Schwer- 
punktsbahn und nur entsprechend der geradlinigen Ueber- 
höhungszunahme daselbst gegen die letztere etwas verdreht ist. 

Aus Gl. 20) folgt 


dy m; 
= a, Les (3 x? — 30, x + €,?) — (x — €, — c,)?] 
— 23 l — x). 
Für x =| wird 
(en ER 


Da also die Endberührende der Gleislage gleiche Richtung 
mit der Endberührenden der Schwerpunktsbahn hat, letztere 
aber den Kreis berührt, so schliefst sich auch die Gleislage 
des Uebergangsbogens berührend an die übrige an. 

Aus Gl. 20) folgt weiter für x =1 


1908. 11 


12° 


m S | -t.h 
Y1 = |“ (419 — 6c,12 -+ 4c,21 — 6,3) — s| — 
3 __ 2 Ben... SER 
Gl. 29)... y= 41”: $ GC GE "Gy" — 6p" e t.h, 
. (l 6) S 
Für den Kreisbogen S in er Entfernung 1, vom End- 


punkte T der Berührenden (Gl. 15) der Abstand zwischen der 


Berührenden und dem Bogen genäu genug en nn also 
Ee 1,5 

2.r 8.19 

worin d den Abstand zwischen der den Uebergangsbogen be- 
rúhrenden Geraden und der hierzu gleichgerichteten Berühren- 
den des Kreisbogens, also die Strecke angiebt, um welche sich 
der Kreisbogen durch Einschalten des Uebergangsbogens nach 
innen schiebt. 

Diese hier abgeleitete S fórmige Gestalt der Gleislage kann 
in Wirklichkeit oft beobachtet werden. Das Pferd eines Reiters, 
das in schneller Gangart scharf nach einer Seite abbiegen soll, 
wirft zuerst seine Hufe nach der entgegengesetzten Seite, um 
den Rank zu bekommen, wie der Volksmund sagt, und die 
Spur eines Hochradfahrers zeigt sie in gleichem Falle un- 
mittelbar. 

Diese im Vorstehenden allgemein entwickelten Gleichungen 
1 bis 30 vereinfachen sich noch etwas für häufig vorkommende 
Sonderfälle. 

Sonderfall a) Meist wird es keinem Anstande begegnen, 
die Beschleunigung p, des ersten Abschnittes gleich der Ver- 
zögerung p, im letzten Abschnitte, also c, = Go = c zu wählen. 

Sonderfall b) Auf kurzen Geraden zwischen Gegen- 
bogen dürften dagegen beide Uebergangsbogen am besten der- 
art zusammenstolsen, dals die im mittlern Abschnitte des ersten 
vorhandene unveränderliche Drehgeschwindigkeit um die Längs- 
schwerachse des Fahrzeuges unter Fortfall der ersten Abschnitte 
beider Uebergangsbogen im mittlern Abschnitte der zweiten 
beibehalten wird, dafs also c, = 0 ist. 


Sonderfall a. 


Fir c, =C C, Co = l —- 2c lauten die Gleichungen: 

Gl. 6a) n, = SH = M, =M 
m GE sey A 
GI. 7a t.h ee 
EE EK EE 
Gl. 2a) MEMOS 
Gl. 4a) . N, =M.C.(2x — C). 
Gl. 9a) . N, = h — m (1 — x3) 

] 
Gl. 10a) w Sch 

] 24 
ON BEE GG WEG, a ler: Se NSS 
Gl. 11a) ia, und es I 

l 
Gl. 15a) 16a) . ‚zZ he 
ek ak, 233. C=0 

m xt 
Gl. 18a) . E 

12.4, 

Gl. 19a) Y, SECH "Ze dis x? — : 


Gl. 


Gl. 20a) „= 
m (1 — x)? [12at 
quae ne jo x)? 
ES 12.2 à S E 2 | 
Gl. 21a)... y¡=0 fir x =0 und Si a. AM 
12.2. 12.8. 
f er ne erst. O 
so EN gor eds la : ee so ist 
I— SCH 
2 
Gl. 22a)... »=0 für EE [88 ne, 
S 4. 
Gl. 23a)... Für ey ist 
` . . t 6.: D a 
Gl. 249)... Jiu = — nt, sofern / Sat <= c ist. 


Ist 


6.a.t 
aber NS so wird 
2.0. to = 
. für AV GC 
2.m.c¢ Qat e? 
26a) ee Ee 


Der Wendepunkt ist bestimmt durch 


Gl. 25a)... 


Gl. 27a)... x= E 
Gl. 28a)... y; = PE, ein ZS ist 
Gl. 29a)... y A 
— ey? 2 4 
al 30a)... de! — = LE SE 


_ Die Gestalt des Bogens und die Ueberhéhungszunahme mag 
nun. durch ein Beispiel erläutert werden. 
s=t=1,5"; a=50 (S. 61); r =250"; L= 300 b 


und: q = 2 (S. 61). Dann ist 
50 
= = Te 0,20%, die Länge des üblichen Bogens L = 300 
h = 300 . 0,20 = 60", bei gleicher Windschiefe = 
des hier entwickelten Bogens aus Gl. 11a) 1 = es? 60 
== 80 ™, die Länge des ersten und letzten Abschnittes 
l q—1 80 2—1 
A A ee a m 
3 g E — 20 
0,20 1 
h Gl. 6 een I N de et NE es 
ferner nac a) 7a) m 5.30 (80 — 30) 12000 l, 
y 20 (2 x — 20} 
S n, ===» nach Gl. 4 = — 
nach Gl. 2a) y, 13000 nach Gl. 4a) 7, 12000 
x — 10 (80 — x)? | 
= oee = 2 SS ee 
i 300 , nach G]. 9a) 7, = 0,20 19000” nach Gl. 18a) 
x4 x x4 x? h 
Jı = 13000.12.50 12000 7200000 12000’ “° 
Gl. 19a) 
20 (2x — 20) >, a 12.50.15] A 
ne — 208+ — A = 


Beat y, = (x — 10) 


Zee 2 2 _. 
Se nach Gl. 20a), 


Seat ae encanta enema 


ce — 20)? A 80 (80 + 20) 0,20.1,5 x (80 — x) | Verschiebung des Kreisbogens ist auf der Strecke x = 20 ™ 

Gem ERT 1,5 2.250 bis x=60" vermittelt und beträgt etwa nur drei Viertel 
_ (80 — x)? E 2.50.15 ` (80 — or) derjenigen des üblichen Bogens. 

12000.12.50 1,5 = Die zur Erzielung gleicher Windschiefe mit den üblichen 

X x (80 - — - x) (80 — x)? {600 — (80 — SN Uebergangsbogen erforderliche Mehrlänge des hier entwickelten 

n= Ge ~ 500 + 7200000 o Bogens kommt nur in der Ueberhóhung, nicht aber im Grund- 


12.50. 
Da \/ = SS ss 20 ist, so wird nach Gl. 22 a) 


16.5 = 15 20? 
== 0 fü = SES et =24,14". 
Y2 Ur Ze tyi A 


risse zur Geltung. 


Der Uebergang des letztern ist im Grund- 
risse vielmehr sowohl kürzer, als auch mit einer geringern Ver- 
schiebung des Kreisbogens nach der Innenseite verbunden, als 
der des üblichen. 


Sonderfall b (S. 72). 


6.50. I, 1,5 S 
le TER << 20 ist, so wird nach Gl. 23a) für Fir e, = 0, ,>=c Go sl —c lauten die Gleichungen : 
6.50. 1,5 | O a 
x, = "is -= 17,32% nach Gl. 24a) Gl. 6 b) EZ te "e (21 GE C) 
3.50.1,5 t.h 
iS 2 A o aa en het 
7900015 EE © «8. 0(21—c) 
50. 1,5 Gl. Ab) ........ N = 2mcx. 
pay =p < 20 ist, so liegt der Wendepunkt nach | G], 9 Dis en n, = h — m (1 x). 
Gl. 27a) bei _ GL 10b) A pue v=, oe 
2.50.1,5 SE 
E, We = 10" und Gl. 28a) 532 ei 
1,5 Gl. 15b L == 0 
W e 2 u j 51 
e ONE A E 
de BECH 1,5 9 l GL 16b) ....... e 
Nach Gl. 30a) ist der Abstand Be 
31 — 2 
a (8020) 4 20% 0,20.1,5 80% Auen Inn, zo 
24.250 1,5 128.2503” (210) 
Demnach sind die Längen und Höhen zur Absteckung des Gl. 19b) ..... y, = nt ee oot 
hier festgelegten und des üblichen Uebergangsbogens: GE s / 
ER Gl. 20h) y, = SE Sek cx? — (x + c -- N] — een w(l—x 
A nm, Pe cr 
/6a 
S N y N ) ne = a |6122b. y,=0 fir x==0 und y 
0 0 0 e e 39 
© por E = 
5 0,002 — 0,002 2 N 2 = Gl. 25b)..... Für x, SH ist 
10 0,008 — 0,007 0 0 3 | 3 a 
15 0,019 — 0,012 0,017 0001 = BF 4 ¡Sat 
20 0,033 — 0,011 0,033 0,011 S ` a E E dE M. dl s 
25 0,050 +0,004 0,050 0,037 Ss. ZS 413 — ei th 
23 a's | GL 29b) y = BES a 
30 0,067 -+-0,044 0,067 0,089 3 > p ARETES AOL 8 
35 0,083 +0,118 0,088 0174 ïE Hg Lë 1, 
40 0,100 + 0,233 0,100 0,300 o 0,60 | Gl 30b).... dep, — 3; 
45 0,117 + 0,399 0,117 0,476 0,050 0,510 Es wird nun fir die im frihern Beispiele angenommenen 
30 0,133 + 0,622 0,1383 0,711 0,200 0,660 | Wertes=t=1,5 m, a= 50, r = 250", h = 0,20" L= 300 
55 0,150 0,913 0,150 1,012 0,450 0,910 lh 60 ™, c= 20m, die Windschiefe des üblichen Uebergangs- 
60 0,167 -1,278 0,167 1,389 0,801 1,261 h 1 : : eae 
65 0,181 +1,729 0,183: 1,849 1,253 1,713 bogens Bee nn, und in gleicher Windschiefe die Länge 
70 0,192 + 2,274 0,200 2,400 1,806 2,266 l l l 1 . 0,20 
75 0,193 + 2,919 (d = 0,60) 2,462 2,922 des hier entwickelten Bogens aus Gleichung 10b) 300 = 130 
80 0,200 + 3,667 3,221 3,681 0,20 1 
Fi sh Ñ l = 70 ™, nach Gl. 6b) 7b) m = — 
ine nähere Betrachtung der Ordinaten y und ihr Ver- 20 (2.70 — 20) 12000 
gleich mit den Kreisbogenordinaten zeigt, dafs der Ueber gangs- | _ ' Ab _2.20.x Xx h GL ob 
bogen für x= 0 bis x= 25™ nur um wenige mm von der | dr e Pe 12000 so Ma) 
Geraden, für x=55" bis x= 80™ yon dem um 0,46 nach 0.20 (70 — x)? TETE 3.70° — 20° 
innen verschobenen Kreisbogen abweicht und füglich im vor- | E TI — “13000 > Mach es 3 (2.70 — 20) 
liegenden Falle von x = 0 bis x == 20™ als Gerade und 3 — S 
á fn ai. EE 


xX == 60” bis x = 80" als Kreis verlegt werden dürfte; die 


3.(2. 70 — 20) 
11* 


= 3.70 — 2. 20 


nach Gl. 7b 
) 6. (2.70 — 20) 
2 __ 
yet: (eE 6.50.1,5\ _ x (x? — 300) 
12000. 3.50 15 “90000 
_t. 20 x? — (x + 20 — 70) 1,5.0,2 
nach Gl. 20b Deeg ze 
) y 12000. 12.50 1,5 
(70 — x)? _, __ 80x" (x — 50)* 
12000 °8~ ~~ 7200000. ee 


Aus Gl. 22b) folgt: 


6. H 
yy = 0 für x=0 und y 50. 25 17,320, 


e 1l, 5 


Nach Gl. 25b) ist für =y - = 10 ™, nach 


4.20 2.50. dm 
OLOGI Sea Sw AN SECH TET EN 99m d 
X ì b) yx] ino Y 1,5 0,0 , nach 
4.708 — 203 1,5.0,2 
Gl. 29b) me Se EE EE 
"Drun 950 (2. 70 — 20) 1,5 DE 
und nach Gl, 30b) der Abstand 
39,722 39,724 
re ek 


Demnach sind die Längen und Hóhen zur Absteckung des 
für den Fall b festgelegten Ucbergangshogens : 


ur An an 
0 0 0 28 FS 
5 0,017 —-0,015 E | $9 
10 0,033 —0,022 Sr 3 8 
15 0,050 —0013 SZ e 
D E Da 

20 0,067 — -4- 0,022 E Er: 
25 0,083 +0090 25 2% 
30 0,100 +0200 38 gS 
T bei 30,3 =0 0,430 

35 0,117 40,60 0,044 0,474 
140 0,133 -/- 0,578 0,188 0,618 
45 0,150  -|-0,863 0,482 0,862 
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50 0,167 -1,222 0,777 1,207 
55 0,181 -+-1,668 1,222 1,652 
60 0,192 -+2,207 1,770 2,200. 
65 0,198 +2,846 2,420 2,850 
70 0,200 -+3,589 8,175 8,605 


Die Entfernung der beiden Endpunkte T der Berúhren- 
den, also die Länge der Zwischengeraden ohne Rücksicht auf 
dic Uebergangsbogen beträgt 

2.1, = 2 . 80,3 = 60,6 ™, 

Eine nähere Betrachtung der Ordinaten y und ihr Ver- 
gleich mit den Kreisbogenordinaten zeigt wieder, dafs der 
Uebergangsbogen für x =0™ bis x == 20™ nur um wenige mm 
von der Geraden, für x=45" bis x ==70™ von dem um 
0,43 nach innen verschobenen Kreisbogen abweicht und füg- 
lich im vorliegenden Falle von x==0" bis x== 15m als Ge- 
rade und von x=50" bis x = 70 ™ als Kreis verlegt werden 
dürfte; die Verschiebung des Kreisbogens ist auf der Strecke 
x=: 15" bis x = 50" vermittelt und beträgt etwa nur drei 
Viertel derjenigen des üblichen Bogens. 

Auf diese Weise bleibt auf der Zwischengeraden zwischen 
beiden Kreisbogen bei unmittelbar zusammenstolsenden Ueber- 
gangsbogen der mittlere Teil von 2.15 == 30" Länge gerade, 
während trotzdem der Wechsel der Ueberhöhung von einer 
Schiene zur andern stetig stattfindet. 

Allgemein scheinen die vorstehenden Betrachtungen darauf 
hinzuführen, die Ueberhdhung auf einer viel längern 
Strecke zu gewinnen, als der Uebergangsbogen 
im Grundrisse umfafst. 

Bestimmtes kann hierüber erst nach eingehenderer Unter- 
suchung insbesondere über die gemittelte Lage des Schwer- 
punktes der verschiedenen, sowie der leeren und beladenen 
Fahrzeuge, und nach Anamung: aller hier einschlägigen Fach- 
kreise gesagt werden, 

Wenn die vorliegenden Betrachtungen in diesem Sinne zu 
weiterm anregen sollten, so haben sie ihren Zweck erfüllt. 
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Neuere Werkzeugmaschinen für Eisenbahnbetriebswerkstätten, Lokomotiv- und Wagen- 
Bauanstalten. 


Von P Janzon, Oberingenieur zu Berlin. 


Jlierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 9 auf Tafel XII und Abb. 1 bis 8 auf Tafel XIII. 


Die Berliner Werkzeuginaschinen- Fabrik-Aktiengesellschaft 
vormals L. Sentker hat in den letzten Jahren dem Bau von 
Sondermaschinen und der Verbesserung ihrer alten bewährten 
Bauarten grofse Aufmerksamkeit gewidmet, dabei ist eine statt- 
liche Reihe von beachtenswerten Ausführungen entstanden, 
welche, soweit sie dem Tisenbahnwesen angehören, im folgen- 
den beschrieben werden sollen. 


41. Maschine zum Bohren der Stehbolzenlöcher. 
(Abb. 1 bis 3, Taf. XIT.) 


Das Bohren der Stehbolzenlöcher in die zusammengebauten 
Feucrbuchswinde ist wegen der unregelmälsigen Form der 


letzteren mit mancherlei zeitraubenden Unbequemlichkeiten 
verknüpft, selbst wenn es mit sogenannten »Universal-Radial- 
Bohrmaschinen« geschieht, bei denen die Spindel nach allen 
möglichen Richtungen eingestellt werden kann. Immer wird 
es nötig sein, das Arbeitstück mehrmals umzulegen und der 
Spindel für jedes andere Loch auch eine andere Richtung zu 
geben. In Abb. 1 bis 3, Taf. XII: ist eine Maschine dar- 
gestellt, die gleichzeitig mit drei Spindeln arbeitet, und mit 
der die vier Seitenwände bei einmaliger Aufspannung der 
Feuerbüchse und sämmtliche in einer wagerechten Reihe 
liegende Löcher bei einmaliger Einstellung der Spindeln gebohrt 
werden können, 
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Man erkennt in der Gesammtanordnung (Abb. 1 u. 2, Taf. XII) 
zwei unten durch eine Grundplatte, oben durch ein Querhaupt 
verbundene Ständer, an welchen sich ein durch Gegengewichte 
in’ der Schwebe gehaltenes und um seine wagerechte Längsachse 
verdrehbares Querbett sowohl mit Kraftantrieb, als auch von Hand 
in der Höhenrichtung verstellen läfst, Auf diesem Querbette ist 
durch Handrad, Zahnstange und Trieb wagerecht verschiebbar ein 
Bohrschlitten angeordnet, welcher die drei Bohrspindeln trägt. 
Von letzteren sitzt die mittelste fest auf dem Schlitten, während 
die beiden anderen durch Schraubenspindeln auf bestimmte 
Entfernung von der mittelsten nach einem Malsstabe eingestellt 
werden können. Zum Aufspannen der zu bohrenden, in Abb. 2, 
Taf. XII gestrichelten Feuerbüchse dient ein rechteckiger mit 
T-Nuten versehener Aufspanntisch, Dieser ruht mittels sechs 
um einen lotrechten Mittelzapfen angeordneter Rollen auf einem 
Wagen, sodafs er also sowohl vollständig im Kreise gedreht, 
als auch der Maschine genähert werden kann. Hierdurch wird 
es also ermöglicht, nacheinander die vier Seitenwände der auf- 
recht stehenden Feuerbüchse vor die Bohrspindeln zu bringen. 
Das Feststellen des Tisches nach dem jedesmaligen Verschieben 
und Verdrehen geschieht durch Herausschrauben der an seinen 
vier Ecken befindlichen Fülse, welche sich gegen den Erd- 
boden stützen und dadurch die Räder des Wagens entlasten. 

Zur Bedienung der drei Bohrspindeln ist nur ein Mann 
erforderlich, welcher seinen Standort auf einem an den Zapfen- 
lagern des Querbettes angebrachten Brette hat. Von hier aus 
bewirkt er nicht nur die Héhenverstellung und das Verdrehen 
des Querbettes, sondern auch das Einstellen, Ingangsetzen und 
Anhalten der Spindeln. Der selbsttätige Vorschub ist bei 
jeder Spindel einzeln abstellbar, auch kann jede Spindel einzeln 
nach dem Lösen einer Reibungskuppelung rasch vor und zurück- 
gezogen, sowie durch oinen Hebel für Rechts- oder Linkslaut 
umgesteuert werden. Hierdurch wird die Maschine auch ge- 
eignet zum Gewindeschneiden. 
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Um den Ausbauchungen der Feuerbüchse folgen zu können, : 


und die Anwendung von langen Gewindebobrern zu ermöglichen, 
haben die Bohrspindeln die verhältnismälsig grofse Verschieb- 
barkeit von 600 mm in ihrer Längsrichtung. Damit der Bau 
trotzdem ein gedrängter wird, ist die aus Abb. 3, Taf. XII 
ersichtliche Anordnung des Antriebes gewählt. Jede Bohr- 
spindel ist gleichsam in zwei Teile zerlegt, indem der genutete 
Schaft 1, auf welchem die Antriebräder 2 und 3 sitzen, nicht 
in der Verlängerung der Spindel 4, sondern in gleicher Rich- 
tung unter ibr angebracht ist und letztere durch Stirnräder 5 
in Umdrehung versetzt. An dem Spindelrohre 6 ist, in 
Abb. 3, Taf. XII nicht sichtbar, eine Zahnstange für die 
rasche Liingsverschicbung oder für den selbsttätigen Vorschub 
befestigt. 

Die beiden Schneckenräder und 3 werden von der 
Welle 7 aus durch Stirnräder und Schnecken 8 und 9 in ent- 
gegengesetztem Sinne angetrieben. Je nachdem man nun die 
Welle 1 mittels Handhebels 10 und Klauenmuffe 11 mit dem 
Rade 2 oder 3 kuppelt, läuft die Spindel 4 rechts oder links 
herum. Die für die drei Bohrspindeln erforderlichen Schnecken 8 
und 9 sind zu zwei langen Schraubenspindeln von hoher 
Steigung vereinigt, Der Antrieb der Welle 7 und der auf ihr 


9 


ond 
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sitzenden Riemscheibe 12 (Abb. 1 und 2, Taf. XII), erfolgt 
von einem Deckenvorgelege aus durch Stufenscheiben und durch 
einen um die Scheiben 12, 13, sowie um die Leitrollen 14, 
15, 16 geschlungenen Riemen in vier Geschwindigkeiten. 


2, Drehbank zum Drehen von Stehbolzen. 
(Abb, 1 und 2, Taf. XIII, Textabb. 1.) 


Aulser Sonderdrehbänken für die Stehbolzen baut die Ber- 
liner Werkzeugmaschinen-Fabrik neuerdings auch eine Dreh- 
bank zur massenweisen Herstellung der Queranker für Loko- 
motivkessel (Abb. 1 und 2, Taf. XIII und Textabb. 1). 
Auf der Drehbank können Anker bis 2500 mm Länge zylindrisch 
gedreht und an beiden Enden mit kegelförmigem, fortlaufendem 
Gewinde versehen werden. Die Bank besitzt einen in Text- 


Abb. 1. 


abb. 1 besonders dargestellten Doppelsupport, sowie zwei 
Revolversupporte, welche teils mit ersterm, teils nach einander 
in Tätigkeit treten. Der Arbeitsvorgang ist folgender: 

Nachdem der unbearbeitete Queranker zwischen die Spitzen 
eingespannt ist, wird der Doppelsupport am Reitstockende zum 
Runddrehen des mittlern Schaftes angestellt. Die beiden Stähle 
werden genau einander gegenüber ausgerichtet, wobei man den 
Vorschub doppelt so grofs nehmen kann, als wenn nur ein Stahl 
in Tätigkeit wäre. Sobald eine entsprechende Strecke abge- 
dreht ist, wird die auf dem Supporte befindliche, mit vier ge- 
härteten, einzeln einstellbaren Backen versehene Brille durch 
Drehen eines Handrädchens geschlossen, 

Während nun der Doppelsupport selbsttätig nach dem 
Spindelstocke vorgeschoben wird, dreht der einzige zur Be- 
dienung der Maschine nötige Arbeiter mittels des linken 
Revolversupportes den kegelförmigen Teil des Ankers ab und 
schneidet darauf Gewinde. In dieser Zeit ist aber der Doppel- 
support soweit vorgerückt, dafs der Arbeiter schliefslich mittels 
des rechten Revolversupportes auch den Kegel am andern Ende 
des Aukers abdrehen und mit Gewinde versehen kann. 

Zur Ilerstellung eines Ankers wird also im allgemeinen 
nur die zum Abdreben des zylindrischen Schaftes durch den 
Doppelsupport nötige Zeit erfordert. 

“ Die Vorschubbewegung des letztern wird durch einen An- 
schlag selbsttätig unterbrochen. 
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Zum Gewindeschneiden ist eine Leitspindel angeordnet, 
während die Kegelform mit Hülfe einer auf die Vorderseite des 
Bettes angeordneten Leitschiene erzielt wird, deren Neigung be- 
liebig von 1:80 bis 1:120 einstellbar ist. Um an beiden 
Kegeln ein fortlaufendes Gewinde zu erreichen, wird zunächst 
mittels des Doppelsupportes, welcher ebenfalls ein Mutterschloss 
für die Leitspindel besitzt, ein Probeanker mit Gewinde ver- 
sehen, und nach diesem werden dann die Stähle und die An- 
schläge auf den Revolversupporten eingestellt. Letztere haben 
auch selbsttitigen Planzug zum Abstechen und lassen sich am 
Spindelkasten und Reitstocke vorbeibewegen, sodafs der Doppel- 
support die ganze Spitzenweite bestroichen kann. Tropfgefälse 
besorgen dio Zuführung des Kúhlwassers, welches sich in dem 
Ilohlraume des Bettes wieder sammelt. 


3. Dreifache Lokomotivrahmen-Bohrmaschine. 
(Abb. 3 und 4, Taf. XII.) 


Kinigo wesentliche Vorzüge gegenüber anderweitigen Aus- 
führungen zeigt die in Abb. 3 und 4, Taf. XII dargestellte 
dreifache Lokomotivrahmen- Bohrmaschine der Berliner Werk- 
zeugmaschinen-Fabrik-Aktiengesellschaft vormals L. Sentker 
im Jahre 1899 für die Lokomotivfabrik von J. A, Maffei in 
München gebaut wurde. 

Die Führungen für die drei Bohrausleger sind bei dieser 
iuíserst kräftigen Maschine nicht auf einem besondern Bette, 
sondern an der einen lotrechten Liingsseite des starren, in 
seiner ganzen Länge auf Untermauerung ruhenden Aufspann- 
tisches angeordnet. Die zu bohrenden Rahmenbleche sind 
daher sowohl von der vordern, als auch von der hintern Seite 
des Tisches zugänglich, und da alle Handräder und Hebel an 
dou Auslegern, so weit nötig, doppelt ausgeführt sind, so 
können die Bohrspindeln auch von beiden Seiten des Tisches 
aus bedient werden. Der Arbeiter hat also nicht nötig, beim 
Bohren entfernt liegender Löcher auf die Bleche hinauf zu 
steigen. Die Bohrspindeln haben an der Seite der Ausleger an- 
geordneten elektrischen Winzelantrieb von je 2,5 P.S., welcher 
durch Riemen und einfaches Rädervorgelege die in einer Wippe 1 
gelagerte vierfache Stufenscheibe 2 in Umdrehung versetzt. Der 
Gegenkegel 3 arbeitet entweder unmittelbar oder durch doppeltes 
ausrückbares Rädervorgelege auf die Welle 4 und weiter durch 
die Kegelräder 5, Stirnräder 6 anf die Bohrspindel 7. 

Durch Betätigung des Uandrädchens 8 oder 9 kann die 
Wippe 1 um ihre wagercehte Achse etwas gedreht werden. 
llierdurch wird der die beiden Stufenscheiben eines Auslegers 
verbindende Riemen entweder straff angezogen, oder lose ge- 
macht, also entweder Tugangsctzen oder Anbalten der betreffenden 
bewirkt. Die Hebel 10 und 11 sind Umsteuer- 
und Aus- und Finrückhebel für die Verschiebung des Aus- 
legers in der Längsrichtung des Tisches. Durch die Hand. 
räder 12 und 13 kann diese Bewegung auch von Hand bewirkt 
werden. Die Räder 14 und 15 dienen zur Quereinstellung 
der Bohrschlitten, das Griffrad 16 zur raschen lotrechten Be- 
wegung der mit Gegengewicht versehenen Bohrspindel nach dem 
Lösen der Reibungskuppelung durch das Handrad 17. 

Der Vorschub zum Bohren erfolgt selbsttätig in vier ver- 
schiedenen Geschwindigkeiten oder auch durch Drehen des 


johrspindel 


- des dritten auf der rechten Seite angeordnet ist. 
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Handrädchens 18. Die Teile 16 bis 18 sind nicht doppelt 
ausgeführt, weil sie gleich gut von beiden Seiten des Tisches 
aus erreichbar sind, 

Eine kleine Kreisel-Pumpe 19 besorgt an jedem Aus- 
leger die Zuführung des Kühlwassers, welches sich in einer 
den Tisch von drei Seiten umgebenden Rinne sammelt und von 
hier aus in eine Aussparung 20 in der vierten Seite des 
Tisches zurückfliefst. In dieser Aussparung sind auch dio 
Zahnstange für die Liingsbewegung der Ausleger, sowie die Zu- 
leitungsdrähte für die Antriebe untergebracht. 

Um die Bohrer genau auf die Körner einstellen zu können, 
ist es erforderlich, dafs die schweren Ausleger sich leicht ver- 
schieben lassen, Zur Erreichung dieses Zweckes ist folgende 
Einrichtung getroffen: die Gewichte 21 sitzen auf Hebeln, 
deren wagerechte Drehachsen in den Auslegern gelagert und 
mit Kurbel-Zapfen versehen sind. Auf diesen Zapfen sind mög- 
lichst grofse Rollen angeordnet, welche durch die Gewichte 21 
und durch die Hebelwirkung stark nach unten gegen die obere 
Lauffläche des Tisches geprefst werden. Da sich die Ausleger 
mit ihrem Schwerpunkte annähernd über diesen J.aufflächen 
befinden, eine Reibung durch üherhängendes Gewicht also in 
den Führungen nach Möglichkeit vermieden ist, so gelingt es, 
die gleitende Reibung an den Laufflächen in rollende zu ver- 
wandeln. Die Ausleger konnten in der Tat durch Drehen der 
Handräder 12 oder 13 leicht eingestellt werden. 

Die Bohrspindeln haben einen Durchmesser von 80 mm bei 
400 mm Bohrtiefe, Die Tischlänge beträgt 11" und kann voll- 
ständig von den Bohrspindeln bestrichen werden, da die Spindel 
des ersten und zweiten Auslegers auf der linken Seite und die 
(Abb, 3, 
Taf. XII.) 


4, Drehbank zum Nachrichten von Achssätzen. 
(Abb. 6 bis 9, Taf. XIL) 


Die in Abb. 6 bis 9, Taf. XII dargestellte Achssatz- 
Nachrichte-Drehbank dient zum Nachdrehen und Schleifen raulı- 
gewordener Achsschenkel von Lokomotiv- und Wagenachssätzen, 
sowie zum Nachdrehen der Körner in diesen. Die Maschine 
ist bereits mehrfach ausgeführt und besteht im wesentlichen 
aus einer mit zwei T-Nuten verschenen Grundplatte, zwei 
darauf verschiebbar angeordneten Reitstöcken, zwei ebenfalls 
verschicbbaren Untersätzen mit je einem drehbaren Kreuz- 
supporte und je einem Lager zum Einlegen der Achsen beim 
Naclhıkörnen und aus einer Antriebsvorrichtung für den Achssatz, 

Im Aufrisse Abb. 6, Taf. XII ist gleichzeitig links das 
Nachdrehen der Achsschenkel, rechts das Nachkörnen bei einem 
mit Gegenkurbeln verschenen Achssatze veranschaulicht, Beim 
Nachdrehen oder Schleifen ist der Achssatz zwischen den in 
besonderen Trägern 1 sitzenden Spitzen eingespannt, Diese 
Träger sind nötig, um das Abnehmen der Gegenkurbeln von 
den Rädern zu vermeiden, sie werden mittels Flansch an den 
drehbaren, in nachziehbaren Lagern laufenden Reitstockpinolen 2 
befestigt. 

Das Nachdrehen erfolgt auch selbsttätig durch Schaltsterne, 
welche auf die Supportspindeln gesteckt werden, oder bei 
anderen Ausführungen: auch durch einen besondern stetigen 


Antrieb dieser Spindeln. Beim Nachkörnen ruht der Achssatz 
nicht auf den Spitzen, sondern in zwei auf den Untersätzen 3 
und 4 zu befestigenden Lagern. Diese sind für die schweren 
Achssätze mit Rollen 5 (Abb, 9, Taf. XI), für die leichteren 
mit schlichten Rotgulsbacken 6 versehen und haben einstellbare 
Seitenbacken 7 (Abb, 6, Taf. XII), um das Verschieben des 
Achssatzes in der Längsrichtung zu verhindern, 

Das Nachkörnen selbst geschieht durch einen Fräser, 
welcher in das andere Ende der in einer genauen Mittelbohrung 
der Reitstockpinole angeordneten Stange 8 eingesetzt wird. 
Diese Stange hat am hintern Ende Schraubengewinde und kann 
mittels Handrad 9 und Mutter in der Längsrichtung verschoben 
werden. Das Anstellen der Pinole geschieht durch das be- 
quemer liegende Handrad 10. Ein Hemmstift 11 verhindert 
das Drehen der Pinole beim Nachkérnen. 


| 


aufsen liegenden Achsschenkeln veranschaulicht und zwar links 
das Nachschleifen und rechts das Nachdrehen und Nachkórnen. 


| Die Spitzen, zwischen welchen der Achssatz eingespannt wird, 


Um die Lager 6 oder 7, welche beim Schleifen und ` 
' mittels des Handrades 19 und der Schraubenspindel 20 fest 


Drehen der Achsschenkel hinderlich wären, nicht abnehmen zu 
müssen, sind sie auf einer 
Höhenrichtung verstellbaren Säule 12 angeordnet. 
blech 13 verhindert das Hineinfallen von Drehspiinen oder von 
Schmirgelstaub, 

Im Grundrisse ist das Nachrichten einer Wagenachse mit 


durch Schraubenspindel in der ` 
vin Schutz- ` 


sind bei diesen leichteren Arbeitstücken nicht in besonderen 
Spitzentrügern (Abb. 6, Taf, XII) gelagert, sondern in den 


Stangen H. 
Nur bei schwereren Achssätzen werden die Stangen 8 
durch besondere Flanschbüchsen 14 unterstützt. Die Schleif- 


vorrichtung wird wie ein Drehstahl in den Support eingespannt 
und von einem Deckenvorgelege 15 angetrieben. 

Eigenartig ist die Antriebsvorrichtung, durch welche der 
Achssatz in Umdrehung versetzt wird. Sie besteht 
auf einer Welle 16 sitzenden Reibungsrollen 17, welche durch 
Pufsvorgelege 18 vier verschiedene 


aus zwei 


Stufenscheibe von dem 


Umdrehungsgeschwindigkeiten erhält. Die Welle 16 ist in 
einem Schwingrahmen gelagert, sodals die  Reibungsrollen 


gegen die Lauffllächen der Radkränze geprelst werden können 


und durch Reibung ihre Bewegung auf den Achssatz über- 


tragen, 


Von etwas anderer Bauart als die eben beschriebene ist 


die in Textabb. 2 wiedergegebene, für die Eisenbahndirektion 


Abb. 2 
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Drehbank zum Nachrichten von Achssitzen, 


Erfurt gelieferte Maschine, auf der aufser an Achssiitzen mit | tätigen Kreuzsupporte schmal und hoch gebaute Stahlhalter, 


einfachen Achsen auch an solchen mit gekröpften Achsen 
folgende Arbeiten vorgenommen werden können: Nacldrehen 
der aufsen oder junen liegenden Achsschenkel, der Kurbel- und 
auch Gegenkurbelzapfen, Ausbohren der Kurbelzapfenlöcher und 


Auffrischen der Körner. 


schenkel und beim Nachkörnen erfolgt bei dieser Maschine 
durch einen Riemen, der einerseits um «den Laufkranz des 
einen Rades, anderseits um die Riemenscheibe eines Deckenvor- 
geleges geschlungen ist. 

Um bei gekröpften Achsen bis an die Achsschenkel heran- 
zukommen, haben die in der Längsrichtung des Bettes selbst- 


welche zum Nachdrehen der Zapfen in der Kröpfung gegen die 
ın der Abbildung auf dem rechten Supporte ersichtliche Vor- 


richtung vertauscht werden können. Diese Vorrichtung besteht 


aus einem Bronzeringe, der in einem Stahlgulsgestelle gelagert 


ist und von einer im Maschinenbette liegenden Welle aus durch 
Der Antrieb des Achssatzes beim Nachdrehen der Achs- | 


| 
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Riemscheiben und Stirnräder in Umdrehung versetzt wird, 


Ring und Gestell sind geteilt, um die Kurbelzapfen hinein- 
können und 
Der Ring trägt einen 


bringen zu haben eine Gesammtbreite von nur 
40 Dm. Stahlhalter, welcher 
zum Abdrehen der Hohlkehlen an den Zapfen durch Schalt- 
stern, Schnecke und Schneckenrad selbsttätig um seine Achse 


gedreht wird. Der zylindrische Teil des Zapfens wird unter 


kleinen 
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Benutzung des Selbstganges am Kreuzsupporte abgedreht. 
Selbstverständlich steht der Achssatz beim Nachdrehen der 
Kurbelzapfen still und zwar liegt er mit seinen Achsschenkeln 
in den auf den beiden Supportuntersätzen angeordneten, seitlich 
und in der Höhenrichtung einstellbaren Setzstöcken. 

Zum genauen Jinhalten des Winkels, den die Kurbeln 
gegen einander bilden sollen, dient der am vordern Ende der 
rechten Reitstockspindel angebrachte Zeiger, welcher nach Mals- 
stab und Gradteilung genau nach dem Mittelpunkte verschoben 
und gedreht werden kann. 

Die Vorkehrung zum Ausbohren der Kurbelzapfenlöcher 


e 


Die in der Spitzenhöhe der Bank liegende, seitlich für 
bestimmte Kurbelhalbmesser einstellbare Bohrspindel wird von 
einem besondern Deckenvorgelege durch Stufenscheibe, Räder- 
getriebe und durch die auf der Vorderseite des linken Reit- 
stockes sichtbaren Übertragungsriemscheiben angetrieben. Zur 
Unterstützung der Bohrstange beim Ausbohren der Löcher ist 
ein Lager am Setzstocke des linken Supportes vorgesehen, Die 
Supporte zum Nachdrehen der Kurbelzapfen werden mittels 
Gewinde auf das vordere Ende der Bohrspindel aufgeschraubt. 
Die Bohrspindel hat selbsttätigen Vorschub mit verschiedenen 
Geschwindigkeiten. 


Eine dritte kleinere Bauart von Achsen-Nachricht-Dreh- 
bänken zeigt Textabb. 3. Auch hier sind die selbsttätigen 
Supporte auf besonderen, beliebig auf dem Maschinenbette ver- 


und zum Nachdrehen der aufsen liegenden Kurbel- oder Gegen- 
kurbelzapfen ist auf der Rückseite des linken Reitstockober- 
teiles angebracht, 


Abb. 3. 
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Achsen-Nachrichtdrehbank. 


Kolben ist fest am Ständer angeordnet und für die Zuführung 
des Prefswassers der Länge nach durchbohrt. An der breiten 
Grundfläche des Zylinders wird der Stempel, die Matrize in 
einem besondern Aufsatze des Gestelles leicht auswechselbar 
befestigt. Dieser Aufsatz ist nach vorn offen, um mit geeig- 
neten Matrizen auch Schmiedestücke mit Anschweilsenden ab- 


schiebbaren Untersätzen angeordnet. Dies ist ein erheblicher 
Vorzug gegenüber der bisher gebräuchlichen Anordnung der 
Supporte aufan die Reitstöcke angegossenen Kragstücken, weil auf 
einer Bank nach Textabb. 3 Achssátze sowohl mit aufsen als auch 
mit innen liegenden Achsschenkeln nachgerichtet werden können. 


5. Maschine zum Beseitigen von Graten an geprefsten Schmiede- 
stücken, Abgratmaschine. 


(Abb. 4 und 5, Taf. XII.) 


Zum Entfernen der Grate an den auf einer Schmiedepresse 
hergestellten Arbeitstücken, wie Zughaken und Muttern, baut 
die Berliner Werkzeugmaschinen-Fabrik vormals L. Sentker 
eine in Abb. 4 und 5, Taf. XII dargestellte, für Prefswasserbetrieb 
eingerichtete Maschine. Auf dieser wird der Grat durch eine 
genau dem Umrisse des Schmiedestückes entsprechende Matrize 
abgeschert. Der Stempel, welcher das Arbeitstück durch die 
Matrize stölst, braucht nur die ungefähre Gestalt des Umrisses 
zu haben. Die Maschine besteht im wesentlichen aus einem 
kräftigen Hohlguísgestelle, an welchem ein Prefszylinder in 
starren rechteckigen Führungen durch Prefswasser abwärts und 
durch ein Gegengewicht aufwärts bewegt wird. Der zugehörige 


graten zu können. 

Der Zufluís des Prefswassers und der Abfluls des Abwassers 
wird durch zwei Ventile geregelt, welche in einem Rotgufskörper 
an der Seite des Gestelles untergebracht sind und durch einen 
Hebel von Hand oder bei der Abwärtsbewegung des Prefszylinders 
auch selbsttätig durch einen verstellbaren Anschlag gesteuert 
werden. Indem der Zylinder gegen den Anschlag stölst, erfolgt 
Schliefsen des Zuflufsventiles und gleichzeitig Öffnen des Abfluls- 
ventiles, worauf das Gegengewicht den Zylinder selbsttätig nach 
oben zieht. Die Hubbegrenzung nach aufwärts erfolgt durch 
die am Kopfe des Gestelles angeordnete Stellschraube. 

Sehr vorteilhaft lälst sich die Abgratmaschine auch als 
gewöhnliche Presse zum Abziehen von. Drelidornen, Gerade- 
richten von Wellen und ähnlichen Arbeiten verwenden, falls 
sie mit Abgraten allein nicht voll ausgenutzt werden kann. 
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6. Stofsmaschine zum gleichzeitigen Bearbeiten der beiden Köpfe 
einer Pleuelstange. 


Abb. 5 und 6, Taf. XIII zeigen eine sehr kräftig gebaute, 
dabei äufserst handliche Stofsmaschine zum gleichzeitigen Be- 
arbeiten beider Köpfe an Pleuelstangen. Auf einem mit T-Nuten 
versehenen Aufspanntische lassen sich in dessen Längsrichtung 
zwei torartige Gestelle von Hand oder mit selbsttätiger Schalt- 
bewegung verschieben. Jedes Gestell trägt einen in der Quer- 
richtung des Tisches beweglichen Schlitten mit lotrecht arbeiten- 
dem Stölsel. Die Querbewegung erfolgt ebenfalls sebsttätig oder 
von Hand. Teils um die Länge der Maschine zu beschränken, 
teils um die Bedienung zu erleichtern, sind die beiden Stöfsel- 
schlitten von einander abgewandt auf der Aulsenseite der Gestelle 
angeordnet. Der Antrieb erfolgt für beide Gestelle gemein- 


schaftlich von einem Deckenvorgelege aus durch vierfache breite ` 
Stufenscheibe, ist aber für jeden Stölsel einzeln durch besondere | 
der . 


Fest- und Losscheiben aus- oder einrúckbar. Um bei 
selbsttätigen Längsbewegung unbeabsichtigtes Zusammenlaufen der 
Gestelle zu verbindern, sind die Riemenausrücker derartig an- 


Abb. 


C m N 


i | d I i ue du Ina 


DD gäil 
m N d i 
ER Ss 


“an Wäi 
e ul A N i 


Am ge 


m | SS E 


Y 


= m i Il 


ui Weg 
de d 


EE 
= 


Hey al 
Ee r 


== 


Ai 
E 
N e N | 


la oo i, 
de ir DO 


Jl Sa 
il Hill il Al ji n 


Mad 


e 


IM 
‚li Al 


Lt 


A 


Gaam 


, 
" 
UNI 
A) i ' 
d Wi 
Ga 
V De | 
DI | 
W IN 
d 
PR 


I 
k 


Doppelte Bohr- 
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| geordnet, dafs sie zusammenstofsen und die Riemen auf die 
Losscheiben verschieben. Die Stöfsel erhalten durch Schwingen- 

antrieb schnellen Rücklauf und sind je nach der Höhe des zu 
| stofsenden Gegenstandes unabhängig von der Grölse des Hubes 
| lotrecht einstellbar. $ 
| Die Maschine ist sehr kräftig, dabei aber so gedrungen 
wie möglich ausgeführt, um die Zugänglichkeit zu allen Teilen 
zu erhöhen. Auch sind sämmtliche Ilandgriffe zum Anhalten 
und Anlassen, sowie für den Selbstgang und zum Einstellen der 
Stölsel vom Stande des Arbeiters aus bequem erreichbar. Hier- 
durch wird die Maschine sehr geeignet zum Stolsen nach vor- 
gezeichneten Linien, bei denen die Anwendung der selbsttätigen 
Schaltung nicht angängig ist. 


7. Doppelte Bohr- und Frasbank. 
(Textabb. 4.) 
Zur Ausführung der Bohr- und Fräsarbeiten hauptsächlich 


an Lokomotiv-, Pleuel- und Kuppelstangen baut die Berliner 
ı Textabb. 4 


Werkzeuginaschinen-Fabrik in neuester Zeit die 
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abgebildete, sehr vollkommen eingerichtete doppelte Bohr- und 
Fräsbank, welche sich auch zum Langlochbohren eignet. 

Auf einem kräftigen Bette sind zwei Werkzeugschlitten 
mit je einer lotrechten Spindel angeordnet, während sich ein 
mit T-Schlitzen und Wasserrinnen versehener Aufspanntisch an der 
Seitenfläche des Bettes in der Höhenrichtung verstellen läfst. 
Jede der mit Gegengewicht verschenen Spindeln wird von einem 
besondern Deckenvorgelege aus durch Stufenscheibe, Kegel- und 
Stirnräder angetrieben und ist auch hinsichtlich ihrer Vorschub- 
und Finstellbewegungen vollständig unabhängig von der andern. 
Der Vorschub beim Bohren erfolgt entweder von Hand oder 
selbsttätig mit veränderlicher Geschwindigkeit., Nach dem 
Lösen einer Reibungskuppelung ist jede Spindel durch Handrad, 
Zalmstange und Trieb rasch auf- und abwärts beweglich, Selbst 
bei ticfster Stellung behalten die Spindeln durch ihr unteres 
Lager sichere Führung; anderseits kann aber jede Spindel 
soweit hoch gezogen werden, dafs man das zugehörige Werk- 
zeug auswechseln kann, ohne den Tisch tiefer stellen und damit 
die Tätigkeit der andern Spindel unterbrechen zu müssen, 

Die Lángsbewegung der Schlitten auf dem Bette geschieht 
selbsttätig oder von Iland mittels Schraubenspindeln, welche des 
leichtern Ganges wegen mit Kugelstützlagern verschen sind, Durch 
einstellbare Anschläge wird der Selbstgang der Schlitten ent- 
weder beim Fräsen einfach unterbrochen, oder durch Einschalten 
eines Kippspannwerkes beim Langlochbohren umgesteuert. In 
letzterm Falle findet nach jedem Hubwechsel eines Schlittens 
selbsttitige Zustellung der betreffenden Bohrspindel statt. 

Die Ausladung der Spindeln ist durch Quereinstellung ver- 
inderlich and beträgt bis zu 500 mm, Bei dieser grölsten Aus- 
ladung wurde mit einem gewöhnlichen Langlochbohrer von 52 mm 
Durchmesser hartem Stahle ein Loch von 100 mm 
Länge und 50 "m Tiefe in 18 Minuten hergestellt, gewils eine 
bemerkenswerte Leistung und ein Beweis für die kräftige und 
sachgemiifse Bauart der Maschine. 


in ziemlich 


9, Stauchmaschine für Meizrohre, 
(Abb. 7 und 8, Taf. XIII) 


Der ausgedehnte Betrieb ihrer Kaltzieherei für nahtlose 
Stahlrohre hat die Berliner Werkzeugmaschinen-Fabrik seit 
langer Zeit veranlafst, auch den Bau der für die Röhrenver- 
arbeitung in Betracht kommenden Maschinen, insbesondere solcher 
für die Herstellung der Heizrohre ins Auge zu fassen. Von 
einer Reihe diesbezüglicher Maschinen soll die in Abb, 7 
und 8, Taf. XIII dargestellte näher beschrieben werden, welche 
zur Herstellung der Einstauchenden an Heizrohren dient und 
nach teilweisen Angaben der Hannoverschen Maschinenbau- 
Aktiengesellschaft vormals G, Egestorff neuerdings gebaut 
wurde, 


In der Mitte eines kräftigen, von zwei Fülsen getragenen 
Bettes wird ein Schlitten mittels stehender Kurbelwelle in 
wagerechten, nachziehbaren Führungen langsam, aber mit grofser 
Kraft hin- und herbewegt. Der Antrieb der Kurbelwelle 
geschieht durch Fest- und Losscheibe, in Oel laufende Schnecke 
und Schneckenrad. An jedem Ende des Schlittens ist ein 
um die wagerechte Achse drehbarer Drehkopf angeordnet, 
in welchem vier gehärtete Stahlmatrizen mit abnehmenden 
Weiten eingesetzt werden können. Zum Einspannen der Heiz- 
rohre dienen zwei in beliebiger Entfernung von den Drehkdpfen 
auf dem Bette zu befestigende Schraubstöcke. 


Das Ganze besteht also gleichsam aus zwei Maschinen, die 
zusammen nur ein Bett und einen Antrieb besitzen. Der Arbeits- 
vorgang vollzieht sich in der Weise, dafs die Matrizen eines 
Drelikopfes nacheinander auf das in kaltem Zustande einge- 
spannté Rohr geprefst werden unb dabei allmälig das Rohrende 
verjüngen. 

Die Bedienung der sehr leistungsfähigen Maschine ist ein- 
fach und leicht, sodafs auch jüngere Arbeiter dazu verwendet 
werden können, 


Die Eisenbahn-Betriebsmittel auf der Ausstellung zu Düsseldorf 1902. 


Von E. Frankel, Kisenbabnbauinspektor zu Breslau, 


Ifierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel X und Abb. 1 bis 4 auf Tafel XI. 


(Fortsetzung von Seite 51.) 


B. Wagen. 


Der Wagenbau war in Düsseldorf in überaus reicher 
und vielseitiger Weise vertreten, Regel- und Schmalspur, Per- 
sonen- und Güterwagen für Ilaupt-, Neben- und Stralsenbalhnen, 
alle auf der Höhe der Zeit und der Erfahrungen der letzten 
Jahre stehend, deren Einzelheiten im »Organe« und andern 
technischen Zeitschriften eingehend besprochen sind und daher 
nur kurz angeführt werden sollen, waren vertreten. 

Eine wichtige Frage schneidet das durch seine Be- 
strebungen bekannte Werk Talbot und Co. in Aachen an, 
indem cs Selbstentlader für Regel- und Schmalspur ausstellte 
und für die allgemeine Einführung in Wort und Schrift tätig 
ist. Die Frage ist vom Wagenausschusse der preulsischen 
Staatsbahnen eingehend geprüft und obschon der Wagen für 


gewisse Zwecke als empfehlenswert bezeichnet und demgemäls 


versuchsweise Beschaffung eingeleitet wurde, so kann doch wohl 
von allgemeiner Einführung nicht die Rede sein, weil diese 
Wagen als Sonderwagen angesehen sind und daher am allge- 
meinen Verkehre nicht teilnchmen können; nebenbei haben 
sie die den Sonderwagen anhaftenden Eigenheiten in hohem 
Mafse: grolses Gewicht, verwickelte Bauart, daher hohe Be- 
schaffungs- und Unterhaltungskosten. 


Im übrigen ist zu erwähnen, dafs der regelmälsige offene 
Güterwagen der preulsischen Staatsbahnen, wie der meisten 
anderen Verwaltungen mit Stirnklappen versehen ist, um beim 
Umschlagverkehre mit Schiffen gewissermalsen als Selbstentlader 
zu dienen. Auch im Landverkehre sind daher nur einfache 
Einrichtungen nötig, etwa eine Winde an einem Ende des 


- 


Wagens und eine versetzbare gencigte Ebene vor dem andern, 
um den Wagen anzuwinden und ihn nach Oeffnen der Klappe 
sogar als Seitenentlader verwenden zu können, 


Nr. 1. Der dreiachsige Talbot-Selbstentlader 
ist für die genannten Zwecke nach Anordnung und Bauart gut 
durchgebildet und teilweise aus Siemens-Martin-, teil- 
weise aus T homas- Flulseisen nach preufsischem Muster gebaut. 
Bei den geprefsten Langträgern ist wegen der Stölse beim 
Verschieben namentlich auf eine grofse Mindestdehnung von 22°/, 
bei 38 bis 45 kg/qmm Festigkeit des Eisens Wert gelegt worden. 

Das Eigengewicht des Wagens beträgt bei 4 "m starken 
Kastenblechen und 3,5 mm starken Gleitblechen einschliefslich 
Bremse 11,75t. Bei dem auf deutschen Bahnen zulässigen 
Raddrucke von 7t, also auf 6 Rädern zu 7t im Ganzen 42 t, 
bleibt eine Tragkraft von rund 30 t, sodals sich das Verhältnis 
von Eigengewicht zu Nutzlast bei Bremswagen rund wie 1: 2,56 
verhält, was als sehr günstig bezeichnet werden kann, da dieses 
Verhältnis beispielsweise bei den Staatsbahngüterwagen von J5 t 
nur rund 1:2 ist. Durch Verwendung von zwei dreiachsigen 
Untergestellen wäre es möglich, Talbot-Wagen bis zu 60t 
Tragkraft für Erzbefórderung herzustellen. Die in Rheinland 
und Westfalen auf vielen älteren Werken vorhandenen kurzen 
Drehscheiben und Schiebebühnen würden jedoch der Einführung 
solcher Wagen sehr im Wege stehen, Der dreiachsige 30 t- 
Wagen hat dagegen einen Achsstand von 4,4", der in Ver- 
bindung mit freien Lenkachsen dem Befahren von kurzen 
Drehscheiben und Anschlufsgleisen mit scharfen Krümmungen 
kein Hindernis entgegenstellt. 

Abbildungen und Beschreibungen einer Anzahl Wagen 
dieser Art haben wir früher *) mitgeteilt. 

Mit der Einfügung der dritten Achse (Abb. 5, Taf. X) 
hat das Werk eine glückliche Anordnung geschaffen, nur diese 
Achse ermöglicht bei der gewichtigen Bauart des Wagenkastens 
das günstige Verhältnis von Eigengewicht zur Nutzlast. Wicder- 
holt ist in den Fachschriften darauf hingewiesen, dafs ein gleich 
günstiges Verhältnis, welches selbst den oft angepriesenen 
amerikanischen Riesenwagen nahe kommt, auch bei den ge- 
wöhnlichen offenen Güterwagen durch Anwendung einer dritten 
Achse zu erzielen wäre, ganz abgesehen von der hierdurch 
gleichzeitig bewirkten Schonung’ des Oberbaues und der Fahr- 
zeuge selbst durch ruhigern Lauf und der Kürzung der Zug- 
länge um rund 25°/,. Anscheinend haben Tarifgründe die 
Einführung dieser Wagen bisher verhindert, da Tarifherab- 
setzungen die sehr gefürchteten Einnahmeausfälle zur Folge 
haben könnten. Wenn aber die Frachtsätze nur um einen 
Teilbetrag der bedeutenden Betriebsersparnis durch diese 
Wagen vom doppelten Ladegewichte der jetzigen ermälsigt 
würden, so könnte von einem Einnahmoausfalle nicht die Rede 
sein und die Verfrachter würden sich wohl zu deren Benutzung 
verstehen. Ohne Frachtersparnis haben diese natürlich keine 
Veranlassung, von den bequemeren, kleinen Wagen abzugehen. 

Es ist vom technischen Standpunkte überaus merkwürdig, 
dafs wiederholt der Sprung vom zweiachsigen Güterwagen auf 
den vierachsigen zur Erhöhung des Ladegowichtes angeraten 
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*) Organ 1891, S. 24, 126, 
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wird, ohne der erheblichen Vorteile des dreiachsigen Wagens 
zu gedenken; das amerikanische Beispiel ist hier nicht zu- 
treffend, da die dortige schlechte Gleis-Unterhaltung und Be- 
schaffenheit hier nicht zutreffen und beim Personenwagen andere 
Rücksichten mitsprechen. 

Nr. 2. Der kleine Talbot-Selbstentlader von 
l cbm Inhalt (Text- 
abb. 10) soll als Ersatz 
für die jetzt gebräuch- 
lichen, oft sehr roh 
ausgebildeten Kipp- 
wagen dienen, die cr 
dadurch erheblich über- 
trifft, dals das Ladegut 
ruhig über die Gleis- 
bleche abrutscht, wäh- 
rend die Entladung bei 
Kippwagen mit heftigen 
Stölsen verbunden ist, dic einen vorzeitigen Verschleifs der Wagen 
bedingen. Auch bieten diese Selbstentlader die Gewähr, dals 
sie beim Entladen nicht umschlagen und die Bedienungsmann- 
schaften gefährden, was bei Kippwagen nur zu häufig vorkomınt. 
Dieser, sowie auch der regelspurige Wagen werden mit der 
Zeit sicher ein weites Sondergebiet erobern. 

Nr. 3. Ein weiterer von Talbot ausgestellter Triebwagen 
ist den Wagen entnommen, die jüngst für die Grolse Berliner 
Stralsenbalın gebaut wurden. Ausführung und Ausstattung sind 
gediegene. Der Wagen enthält 20 Sitz- und 12 Stehplätze. 


Abb. 10, 


Nr. 4. Dreiachsiger Personenwagen UD Klasse, 
in Bau und Ausstattung nach dem preufsischen Musterblatte 
I, 14", jedoch mit den nachstehend verzeichneten Abweichungen, 


mit freien Lenkachsen, Spindel- und Luftdruckbremse von 
Westinghouse, Notbremscinrichtung in jedem Abteile, 


vereinigter Hoch- und Niederdruckdampfheizung, Gasbeleuch- 
tung, Bachmann 'schen Schutzkappen ausgeführt. 

Das Untergestell hat 1215” Gesammtlänge, 8 ™ 
Achsstand, zehnlagige Tragfedern an beiden Iindachsen und 
neunlagige an der Mittelachse, je 2" lang. Die Achshalter der 
beiden Endachsen haben wegen des grifsern Achsstandes Futter- 
stücke von 5 mm, diejenigen der Mittclachse von 17 mm Stärke. 

Der Wagenkasten hat cine Länge von 11,750", in 
der Mitte zwei Abteile II. Klasse, an den Enden je zwei Ab- 


teile III. Klasse, zwischen den beiden Abteilen II. Klasse 
einen Abort mit Waschraum, zwischen je zwei Abteilen 


III. Klasse ebenfalls Aborte. Die Ausstattung der Aborte cnt- 
spricht der neuesten Vorschrift: der Fufsbodenbelag besteht 
aus Mettlacher Fliesen, die Wände sind bis Fensterhóhe mit 
eisernen cmaillirten Wandplatten belegt. Wände und Decken 
sind in der II. Klasse abweichend mit Pegamoid statt mit 
Wachsbarchent bekleidet, die Oberlichtfenster mit mattblauen, 
geprefsten Glasscheiben verschen. 

Der Wagen hat 14 Sitzplätze II. und 32 Plätze IL. Klasse, 
bei 20 t Eigengewicht. 

Nr, Kesselwagen zur Beförderung von 15 1 Benzin 
mit 18 chm Kesselinhalt und Bremse von Kilting und Sohn 
in Hagen i, W. (Abb. 1 bis 4, Taf. XD. 
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Das Untergestell ist 7,3™ lang nach preufsischem 
Muster mit 4m Achsstand gebaut. 

Der schweilseiserne Kessel mit Dom uud KT EEN 
schluls ist in der Längs- und Querrichtung durch Blech mit 
dem Untergestelle fest verbunden und kann bei Ausbesserungen 
leicht von diesem entfernt werden. Zur Vermeidung der starken 
Schwankungen des flüssigen Inhaltes hat der Kessel eine durch- 
brochene Scheidewand von 10 "m Stärke. Zum Befestigen des 
Kessels dienen zwei an den Langseiten angebrachte eiserne 
Leitern, Das Eigengewicht des Wagens ist 10,2t. 


Nr. 6. Vierachsiger vereinigter Personen-, 
Gepäck- und Postwagen für 1™ Spur mit Spindel- und | 
Gewichtsbremse, clektrischer Beleuchtung, Prefskohlen- und 
Ofenheizung, von Killing und Sohn in Hagen i, W. (Abb. 1 
bis 4, Taf. X). 
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| Mitnehmen eines besondern Personenwagens. 


Das Untergestell besteht aus Formeisen und ist 
9250 mm lang. Die Drehgestelle haben Im Achsstand und 
Räder von 650. Laufkreisdurchmesser. Die Drehgestellrahmen 
bestehen aus Formeisen und haben eine Entfernung der Dreh- 
zapfen von 6,2", Der gesammte Achsstand beträgt 7,2". 
Der Wagen hat Mittelbuffer, die zugleich die Zugvorrichtung 
bilden 700 mm über SO, | 

Die Ausstattung ist dem Zwecke des Wagens entsprechend 
einfach und gediegen. Das neben der 6 Stehplätze enthalten- 
den Endbühne befindliche Personenabteil mit 16 Sitzplätzen 
ist mit Linoleum bekleidet und mit abwaschbarer Emaillefarbe 
gestrichen. Bei schwachem Verkehr erspart der Wagen das 
Das Gewicht des 
Wagens beträgt 9,1 t. 


(Fortsetzung folgt.) 


Stopfbüchsen-Packung für Lokomotiven der dänischen Staatsbahnen. 


Von 0. Busse, Maschinen- 


Seit langen Jahren wurde bei den dänischen Staatsbahnen | 
die Blockpackung für alle Stopfbüchsen der Lokomotiven ver- 
wendet. Es stellte sich jedoch heraus, dafs man durch An- 
ziehen der Schrauben, zwecks besserer Dichtung bedeutende 
Reibung erzeugen konnte, ohne dafs die Packung warm lief 
oder ausschmolz. In diesem Zustande liefen die Lokomotiven | 
schwer die Gefälle herunter und verbrauchten wegen des grofsen 
innern Widerstandes viel Kohlen. 


Abb. 1. 
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Aus dieser Betrachtung entstand nun die in Textabb. 1 und 2 | 
dargestellte Stopfbüchsendichtung. Die Feder wirkt auf einen 
Druckring aus Bronze, welcher sehr lang ist und durch den 
Grundring geführt ist; die Dichtungsringe sind aus Weichmetall 
von 84°/, Blei, 8%, Zinn, 8°/, Antimon in eisernen Formen 
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Direktor in Kopenhagen. 


Man griff nun zu den von Amerika bekannten mehr- 
teiligen, Packungen”), welche zwar gut dicht hielten und 
leicht liefen, aber teuer in der Beschaffung und Unter- 
haltung sind. 

Als das Gute an diesen Packungen kann man die Feder 
anerkennen, welche die Dichtungsringe vorhält und dadurch 
das Dichthalten einleitet, auch verhindert, dals die Stange 


| beim Rücklaufe die Ringe mit sich nimmt. 


Abb. 2. 
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fertig gegossen; 
ein Filzring. 


dann folgen ein Deckelfutter aus Bronze und 
Wo nötig, werden die sämmtlichen Ringe zwei- 
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*) Organ 1896, 8. 117; 1903, 8. 62; Eisenbahntechnik der Gegen- 
wart, 2, Aufl., Bd. I, S. 299. 
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teilig ‚gemacht, . wie üblich. Man beachte die sehr lange | hält der vereinigte Druck der Feder und des Dampfes die 

Führung. der Stange, die die Abnutzung sehr verlangsamt. | Weichmetallringe dicht, da geeignetes Mischmetall in der 

| Das Schmieröl mufs in die Filzkammer hinein geführt wer- | Dampfwärme einen wachsweichen Zustand annimmt und sich 
den, und nicht wie sonst wohl üblich in dem Deckelfutter auf die | immer dichter an die einzudichtenden Teile anschmiegt. 

Stange, weil das Öl sonst bei Undichtigkeit weggeblasen wird. Zu erwähnen ist noch, dafs es anscheinend nicht möglich 

Für den ersten Betrieb der Packung ist es gut, die | ist, eine metallische Dichtung für die hin und her drehenden 

Weichmetallringe etwas anzustauchen oder anstemmen, damit | Reglerwellen herzustellen; die Art der Bewegung läfst keine 


sie möglichst dicht an den Stangen und Wänden liegen, später | einfache Schmierung der bewegten Flächen zu. 
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Preisausschreiben. 


Zu dem im »Organ« 1902, S. 249 angezeigten Preisaus- | deutscher, englischer und französischer Sprache eingereicht 
schreiben der russischen Eisenbahnen für eine selbsttätige Wagen- | werden kann. Die Einlieferungsfrist läuft nach Angabe des 
kuppelung*) bemerken wir noch, dafs die Bewerbung in ` Patent-Bureaus L. Glaser in Berlin am 28. April 1903 


*) Glaser’s Annalen 1903, 1. März, S, 101. unserer Zeitrechnung ab. 
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Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Allgemeines, Beschreibungen und Mitteilungen von Bahn-Linien und -Netzen. 


Die Eisenbahnen und Kleinbahnen auf Java, Madura und Sumatra in 1901,*) 


Auszug aus der Statistik des Departements der Öffentlichen Arbeiten in Batavia; zusammengestellt von J. W. Post, Ingenieur I. Kl. a. D. 
der Niederländisch-Indischen Staatseisenbahnen, Ingenieur I. Kl. der Niederländischen Staatsbahn-Betriebsgesellschaft. 


EE 


| | 
Nr. Gegenstand y Einheit Eisenbahnen Kleinbahnen 
1 Betriebsgesellschaften am 1. Januar 1902 . . . gl ee Be Oe Er | Anzahl 2 (und der Staat) 16 
Bahnlinge am 1. Januar 1902 e . +... e... km : 2231 1705 (a) 
davon doppelgleisig. . > 2:22 m m a a d 26,5 8 
aulserdem dreigleisig | P 2,5 — 
3 Betriebslánge S 3 HEEN 5 2228 (b) 1544 (c) 
4 Bahnlänge mit Saurweite 1,067 n m am 1 Mannes 1902 . a A Y e 2026 1653 
5 Lokomotiven auf 10 km Betriebslänge am 1. Januar 1902 | Stück | 1,9 | 1,9 (d) 
6 Personenwagen auf 10 km Betriebslänge am 1. Januar 1902. . . . . . . } 4,3 | 2,9 
7 Gepäck-, Güter- und andere Wagen auf 10 km Betriebslänge am 1. Januar 1902 — * e 26,1 (e) 13,9 (f) 
8 Anlagekosten am 1. Januar 1902, im Ganzen . . » 2 2 2 22 22.20. Millionen M. | 308 95 
a „1 0, 1902, aaf 1km . . ... . =. 1 Tausend M. | 13 (9) 
9 Gesammteinnahmen auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge: | 
für Personenverkehr. . . . . gee de a: ite M. 4517 2448 
für Güter- und Gepäck-Verkehr nm „Verschiedenes“ ren y -10008 2790 
Gesammteinnahmen auf 1 Jabr-km. . . a u a a ee ee ‘3 | 14525 | 5238 
10 i e LASSE a e ae o a Aue cme 2a j 39,50 14,30 
11 a EE e ad Sa BE A e e oS A | 3,15 1,24 
12 ` „ 1 Reisenden-km. . . looa on Pf. sl 2,2 1,8 
13 : „ 1 Gütertkm on i | Se 3 9,9 
! 
| 


Bemerkungen: 

(a) Aufserdem auf Sumatra eine Dampfkleinbahn mit 0,75 m Spurweite, ungefähr 200 km lang, unter Betriebsleitung des Kriegs- 
departements und auf Java und Sumatra einige hundert km Privat-Kleinbahnen fiir Land- und Forstwirtschaft; die Zahlen bezüglich 
dieser Militär- und Privat-Kleinbahnen kommen nicht in dieser Zusammenstellung vor. 

(b) 1864 km gehören dem Staate und haben Staatsbetrieb: 1654 km auf Java und 210 km auf Sumatra. 

(c) 14km betrieben mit „Dampf ohne Herd“ und 14km mit elektrischem Betriebe; übrigens Dampflokomotiven. 

(d) Nämlich 273 Dampflokomotiven und 22 elektrische Triebwagen. 

(e) Tragfähigkeit von 8 bis 20 t. 

(f) S n D „ 164, 

(g) Mehrere Linien waren unvollendet, weshalb die Anlagekosten nur annähernd festgestellt werden können; durchschnittlich kosten die 
Kleinbahnen ungefähr ein Drittel so viel, wie die Eisenbahnen. 


` wn Organ 1901, S. 64; 1902, S. 61, 
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Nr. | Gegenstand E Einheit | um Eisenbahnen Kleinbahnen 
= „al Es SCH an Ki EE SEET ae BEE E E u Al a en een we en an re ee mn pn en 
14 | Gesammtausgaben auf 1km durchschnittlicher Botriebslinge : | TI 
| A. Allgemeine Ausgaben. . 2. 1. nn M. 1173 600 
B. Bahn und Bauten . . . SR ee ET SEN e 1295 (h) mye! 
' C. Maschinen, Wagen und Workstätten Bee ee ne i 8159 - 1241 ` 
Do -Bolnoha,, ce uk, sda as a) AA AA H 1778 . 547 
i E. Erneuorungen. 2 we. ag e EE RN A éi e . 376 (Ù) (k) 
| Gesammtausgaben auf 1 Jahr-km e, 7 7781 2959 
15 | P w Eae a ee 2 ee ee wh a e a as a " 21,32 8,09 
16 | R A A we SE a 1,68 0,70 
17 Heizstoff auf 1 Zug-km en Pf. 22,8 — 
| , ee et Oe ee A kg KS? 7.3 (m) 
| teg S ee jase saat Seg BERNER ate cee ane ae - 
IR Gelcistete EEN, er ue He a ae ae et A en Millionen 10,3 6,5 
19 Reisende kr A Se em. ee A acer Oe ze Ge 17,1 21,5 
20 + Durchschnittliche Lie einer Reise on km | 27 9,8 
21 ' Güter, bezahlende . . . . TE Millionen t | 2,6 1,1 
22 Durchschnittliche Liinge der Beförderung von 14 Güter Wie Bann ut oe RE 8 kin 97 36 
21 ` Verkehrsdichte: Reisende e, (m) | 563 373 
4 E : Ne, ee ee ok ee ee Oe (p) | 311 76 
zx ` E AOW A A ed a nie (q) | 294 151 
26 | Rein-Überschuls . . . | Be N ee ch Millionen M. | 14,9 3,4 
97 | Verhältnis zwischen Überse GE SH Game: EN De A vie EE Olo | 46 4.4. 
28 | : , Anlagekapital `... a Oo | 4,9 (x) 
f 


Bemerkungen: 

Ou Aut der Sumatra-Staatsbahn mit flulscisernen Querschwellen kosten „Bahn und Bauten“ nur 1017 Mk auf 1 Jahr-Kilometer. 

(G) no s» , e e a » ` pErnceucrungon‘“' N 14 

(k) Pür die eh sind die Erncuerungskosten in den Ausgaben A, B, C und D einbegriffen. 

(1) Gesammtverbrauch 106466 t; davon 52838 t niederländisch-indische Steinkohle und 10344 t Holz. 

(m) FP 16669 t Steinkohle, 25360 t Holz und 5608 t Petroleum-Rückstand. 

(n) Die „Reisenden-Vorkehrsdichte“ ergibt sich dadurch, dafs man die Anzahl der Reisendon-km durch die Anzahl der Tag-kın 
teilt; man bekommt also: die durchschnittlicho Anzahl der Reisenden, welche täglich über jedes km fahren. 

(p) Die „«üter-Verkehrsdichte‘ ergibt sich dadurch, dafs man dio Anzahl der Güter-tkm durch die Anzahl der 'Tag-kın teilt; 
man bekomint also: die durchschnittliche Anzahl der Güter-t, welche täglich über jedes km fuhren. 

(y) Die „Achsen-Verkehrsdichte“ ergibt sich dadurch, dafs mau die Anzahl der Achs-km durch die Anzahl der Tag-km teilt; 
man bekommt also: die durchschnittliche Anzahl der Achsen, welche täglich über jedes km fahren. 

(r) Dieses Verhältnis kann nur annähernd bestimmt werden EES g). Die für 1901 bezahlten Gewinntcile gehen von 0 bis 12 0/0. 


7? ” 1 ” ” 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 
Baufortschritt im Simplontunnel. *) Die Zahl der Arbeiter im Tunnel war 2355, draufsen 
858 Mann, 


Auf der Nordseite fand sich Glimmer- und kalkhaltiger 
Der Fortschritt des Richtstollens im Simplontunnel botrug | Schiefer, auf der Südseite schieferiger Gneis. 


(Schweizerische Bauzeitung 1903, März, XLI, S. 115.) 


im Februar 1903 163 '" auf der Nord- und 142" auf der Der mittlere Tagesfortschritt war im Norden 6,48 ", im 
Südseite, im ganzen 305". Dic gesammtc Stollenlänge war | Süden 5,07%. Auf der Nordseite mufste die Maschinenbohrung 
Ende Februar 8773" und 6153”, zusammen 14926 ™, der Einbauarbeiten wegen 72 Stunden unterbrochen werden. 
E Der Wasserandrang war im Norden 40 1/Sck., im Süden 


*) Organ 1900, $. 70. | 800 1/Sek. 


Bahn-Oberbau. 


Der Gleislegezug von Hurley. Maschinenwagen auf bordlosen Wagen gelagerten Schwellen und 
(Railroad Crazotte 1902, Mai, Bd. XXXIV, 8. 361 mit Lichtbild.) Schienen nach vorn gebracht werden. 
Mit demGleislegezuge von Hurley sind erfolgreiche Versuche Der Arbeitszug hat vorn einen Maschinenwagen, in dessen 


auf der Bessemer und Lake-Erie-Bahn gemacht; besonders be- | Boden der Quere nach Triebwalzen für das Vorwalzen der 
merkenswert ist die Art und Weise, wie die hinter dem | Schienen und Querschwellen gelagert sind; dahinter befindet sich 
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ein Tenderwagen mit erhöhter Bühne, auf der Kessel, Wasser- und 
Kohlenkasten stehen, unter der aber die erforderliche Höhe 
für die Schienen mit einer darauf liegenden Querschwelle frei 
ist, Vorn trägt der Maschinenwagen eine nach vorn frei ver- 
kragende Brücke aus zwei Hauptträgern mit oberem Windver- 
bande, in deren Untergurten die beiden Schienen von der Bühne 
des Maschinenwagens aus vorwärts gleiten, bis sie 7,6 ™ vor der 
Bühne des Wagens von einer an den Triigerobergurten befestigten 
Katze gegriffen und von dieser unter Hilfe eines Mannes auf 
die vorher gelegten Querschwellen heruntergelassen werden. 
Das Vorwärtsschieben der Schienen erfolgt mittels der Trieb- 
walzen im Boden des Maschinenwagens. 

Für die Schwellen läuft ein endloses Band mit. Greifern 


in Schwellenteilung entlang dem Obergurte jedes der Kragträger, | 


welches hinten in geneigter Richtung nach einer unter dem Boden 
des Maschinenwagens liegenden Triebwelle zwischen den beiden 
vorrollenden Schienen hinuntergeht, und vorn gleichfalls einem 
nach unten geneigten Schnabel des Kragträgers folgt, der noch 
3,65 ™ bis vor den Punkt ausladet, in dem die vorgewalzten 
Schienen beim Ablegen vom Kastenhaken ergriffen werden. 
Die Schwellen fallen von dern geneigten Schnabel auf den 
Bahnkörper. 


Hinter dem Tenderwagen folgen erst die bordlosen Wagen ; 


mit Schwellen. In deren mittlerm Längsstreifen des Bodens 
ist die unterste Lage Schwellen längs in solcher Breite gelagert, 
dafs an beiden Seiten über den im Boden gelagerten Laufrollen 
Platz für die beiden von hinten kommenden Schienenstränge 
bleibt. Darauf liegen dann quer die übrigen Schwellen, seit- 
lich über die vorgewalzten Schienen kragend, bis zur Lade- 
fähigkeit des Wagens gestapelt, Auf den hintersten Wagen 
liegen die Schienen längs mit dem Kleineisenzeuge. 

Beim Verladen des Zuges wird gleich je eine Schienenreihe 
in die Längslücke unter den Schwellenstapeln gelegt und durch 
den ganzen Zug mit je einem Bolzen in jedem Stolse verlascht, 
das Vorderende jeder Schienenreihe liegt auf der Triebwalze 
des Maschinenwagens. Nun lascht man hinten an jeden Schieren- 
strang eine der nach vorn zu bringenden Schienen an und lälst 
die Maschine angehen. Diese walzt dann die beiden Schienen- 
stringe mittels der Triebrolle im Boden des Maschinenwagens 
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nach vorn in die Kragträgeruntergurte, hinten die zuletzt an- 
gebolzten beiden Schienen nachziehend. Auf dem vordersten 
Schwellenwagen werfen zwei Mann die Querschwellen annähernd 
in der richtigen Teilung quer auf die beiden unter ihnen vor- 
| rückenden Schienenstränge, auf jede Schienenlänge die für diese 
| bestimmte Zahl. Die Schwellen laufen also mit den Schienen 
| durch den untern Raum des Tenderwagens in den Maschinen- 
wagen, an dessen vorderm Ende dann aber gegen die nach 
den Obergurten der Kragträger gehenden Förderbänder, deren 
Greifer sie aufnehmen, sie von den Schienen heben, über die 
| Kragträger schieben und von der vordern schrägen Ebene auf 
den Bahnkörper werfen. Da der Maschinenwagen sich inzwischen 
‚ auf der zuletzt verlegten Schienenlänge vorwärts bewegt, so 
| werden die herabfallenden Schwellen gleich richtig über die 
| neue Schienenlänge verteilt. 
| Sind die den ganzen Zug durchziehenden Schienenstränge 
| um eine Schienenlänge von 7,6 ™ vorgewalzt, so wird die Maschine 
| 
| 


| gestoppt, so dafs gleichzeitig die Bewegung des Zuges nnd die 
der Schienenstringe auf dem Zuge aufhört. Man bolzt die 
: vorderste Schienenlänge los, läfst sie mit der auch von der 
Maschine bedienten Winde auf die vorher verteilten (Juer- 
; schwellen herunter. wobei sie wegen der Vorférderung der 
' Schwellen um 3,66" in der Mitte gefafst werden kann; nun 
| werden die beiden neuen Schienen an die früher gelegten an- 
| gelascht, die Schwellen werden gestoppt, wozu unter dem obern 
| Verbande der Kragträger und der vordern Schwellenrampe 
| genügende Höhe zum Schwingen der Hacken vorgesehen ist. 
| Hierauf kann der Zug eine neue Schienenlänge vorrücken und 
|! dabei eine neue Schienenlinge auf sich vorwalzen, So werden 
vorn die Schwellen, hinten die Schienen vom Zuge laufend weg- 
gearbeitet. Gewöhnlich hat der Zug 14 bis 16 bordlose Wagen, 
er wird von zwei umsteuerbaren Maschinen von 100 P.S. be- 
dient, aufserdem gehören im ganzen 30 bis 35 Mann zum 
Zuge, und so werden täglich 3,25 km Gleis verlegt, der Ma- 
schinenwagen ist 16,8” lang, die Kragbrücke springt 19,8 ™ 
frei vor. Der Zug lädt den Oberbau für 0,6 km, und kann 
damit noch gegen Steigungen von etwa 1:130 arbeiten. 
Bei weiterer Durchbildung des Zuges sollen Tender- und 
Maschinenwagen in einen vereinigt werden. 


O 


Bahnhofs-Einrichtungen. 


Die Zeichengeber-Anlage auf Bahnhof Luzern. 


Der Bahnhof Luzern ist ein Kopfbahnhof (Textabb. 1), 
in den vier schweizerische Hauptbahnen, die Gotthardbahn, die 
Nordostbahn, die Zentralbahn und die Jura-Simplonbahn, aufser- 
dem die schmalspurige Brünigbahn cinmúnden, Die eingleisigen 
Linien der Gotthardbahn und der Nordostbahn vereinigen sich 
auf der Signalstation Sentimatt zu einem Gleise, desgleichen 
diejenigen der Zentralbahn und der Jura-Simplonbahn auf der 
Signalstation Fluhmühle, wodurch zwei stark befahrene cin- 
gleisige Strecken, Luzern-Sentimatt und Luzern-Fluhmühle ent- 
stehen. Der Verkehr auf diesen Strecken wird durch elektri- 
sche Blockwerke, die Ein- und Ausfahrt in den Stationen durch 
Weichen- und Signalstellwerke gesichert, deren Ein- und Aus- 
fahrsignale zugleich Streckenblocksignale sind. Die Anlage im 


Yinfahrt bei verriegelten Weichen auf jedes der Gleise A I 
bis VII des Personenbahnhofes und G 5 bis 7 des Güterbahn- 
hofes, ebenso die Ausfahrt aus diesen, mit der Einschränkung, 
dafs gleichzeitig nur ein Zug der Ilauptlinien ein- oder aus- 
fahren darf. Von der Vorstandsbefehlstelle werden dem Stell- 
werke durch mechanische Blockung die zu bedienenden Fahr- 
stralsen bezeichnet, unter Verschlufs gehalten und freigegeben. 
Aufserdem besteht im Babnhofe Luzern für die vier Ilaupt- 
linien und auf der Signalstation Sentimatt für die Nordostbahn 
und Gotthardbahn elektrische Fahrstralsenverriegelung. 


| Bahnhofe Luzern gestattet den oben genannten llauptlinien die 
U E 
| 


| Nachdem diese Mittel für die Sicherung des Zugverkchres 
in ausreichender Weise geschaffen waren, stellte sich bald das 
weitere Bedürfnis nach einer raschen und sichern Verständigung 
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Abb. 1. 


Gleisplan des Bahnhofes Luzern. 
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Oo Emmenbrücke. m Sportschuhe 
des zugabfertigenden Beamten im Personen- und Güterbahnhofe | wegungsfreiheit nicht gehindert werden soll, und der Zug darf 
mit dem Beamten im Stationsdienstraume der Vorstandsbefehl- | aus dem Personenbahnhofe erst dann abfahren, wenn von der 
stelle, ferner des zugabfertigenden Beamten im Personenbahn- | Fahrkartenausgabe der Schluls des Verkaufes der Fahrkarten 
hofe mit den Beamten der Fahrkartenausgabe heraus, Die | nach dem Bahnsteige gemeldet ist. Hieraus ergeben sich die 
erfolgte Einfahrt des Zuges in den Personen- oder. Güterbahn- | Meldungen »Kasse fertig« vom Fahrkartenschalter nach dem 
hof muls dem Beamten im Dienstraume, der von seinem Stand- | Bahnsteige, »der Zug ist eingefahren« und »der Zug soll aus: 
orte aus die Gleise nicht überblicken kann, sofort gemeldet | fahren« vom Bahnsteige des Personenbahnhofes und vom Güter- 
werden, damit dieser die Fahrstrafse wieder freigeben oder | bahnhofe nach dem Dienstraume. 

eine zweite Einfahrt veranlassen kann. Die Ausfahrt eines Anfangs wurden diese Meldungen im Personenbahnhofe 
Zuges darf nicht zu früh vorbereitet werden, wenn die Be- | durch Boten übermittelt. Da dieses Verfahren jedoch kost- 


spielig war und sich zudem zur Zeit des starken Verkehres 
nicht bewährte, weil die Boten im Gedränge nur mühsam und 
unter Zeitverlust ihren Dienst verrichten konnten, so kam man 
bald auf den Gedanken, die Boten durch eine elektrische Ein- 
richtung zu ersetzen und brachte den Siemens und Halske- 
schen elektrischen Fernzeiger*) in Verbindung mit Wechsel- 
klappenwerken zu ausgedehuter Anwendung. 

Die Wirkungsweise des Sechsrollenantriebes und des drei- 
teiligen Kurbelstromschliefsers hat sich bei grofser Einfachheit 
in der Handhabung als vollständig zuverlässig erwiesen. Die 
Wirkungsweise der Magnet-Wechselklappen in Verbindung mit 
Läutewerken ergibt sich aus der Darstellung Textabb. 2. 


Abb. 2. 


Durch Drücken einer Taste werden die 
Magnete erregt, die Klappe fällt und 
lifst damit an beiden Stellen durch 
Schliefsen eines zweiten Stromkreises 
die Läutewerke so lange ertönen, bis 
die andere Stelle die Magnete durch 
Drücken der eigenen Taste in entgegen- 


wird und sich zugleich die beiden Klappen 
selbsttätig aufrichten. 


zwölf elektrischen Fernzeigerwerken zu 
sechs Gebern und sechs Empfängern, 
welche für Empfangsbestätigung einge- 
richtet sind (Textabb, 3), sowie aus 
neun Wechselklappenwerken zu fünf 
Klappen, zu vier Klappen und zu einer 
Klappe (Textabb. 4). 
Die Fernzeigerwerke dienen ein- 
mal zur Verständigung des Zugahfer- 
tigungsbeamten auf dem Bahnsteige des Personenbahnhofes mit 
dem Dienstraume der Befehlstelle über die Ein- und Ausfahrt 
= *) Organ 1903, S. 44. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Neue Folge. 


gesetzter Richtung erregt, wodurch der | 
zweite Stromkreis wieder unterbrochen | 
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Die eigentliche Anlage besteht aus ` 


| 


XL. Band. 4, Heft. 


aller Züge in den Personenbahnhof und aus diesem, dann 
aber auch zu einer gleichen Verständigung des Zugabfertigungs- 
beamten auf dem Güterbahnhofe mit dem Dienstraume über die 
Ein- und Ausfahrt der dort abgefertigten Güterzüge. 

Die elektrischen Klappenwerke vermitteln die Meldungen 
zwischen dem Zugabfertigungsbeamten auf dem Bahnsteige des 
Personenbahnhofes und der Falrkartenausgabe, sowie der Ge- 
päckabfertigung. Aufserdem hat ein im Dienstraume aufge- 
stelltes Klappenwerk für eine Klappe in Verbindung mit der 
zugehörigen Taste im Hauptstellwerke den Zweck, die erfolgte 
Ausfahrt eines Zuges von diesem nach dem Dienstraume zu 
melden, 

Die fünf Geber der zuerst angeführten elektrischen Fern- 
zeiger sind zusammen mit je einem Klappenwerke und je einem 
Wecker für beide Vorrichtungen an einem Gestelle auf den 
Bahnsteigen I bis V angebracht (Textabb. 5), während der 
sechste auf einer 
Säule, jedoch ohne 
Klappenwerk, auf 
dem Güterbahnhofe 
unweit des Haupt- 
stellwerkes seinen 
Platz gefunden hat. 
Auf die hinter der 

Glasscheibe des 
Deckels der Fern- 
zeiger sichtbare 
Scheibe sind die 
Befehle für die 
Ausfahrt in roter, 
für die Einfahrt in 
schwarzer Schrift 
aufgeschrieben, und 
zwar in drei ein- 


mittigen Kreisrin- 
gen. Der innere 


Ring trägt die Auf- 
schrift des Gleises, 
der mittlere die 
Aufschrift der Ein- 
und Ausfahrt und 
der äulsere bei den 
Vorrichtungen des 


Bahnsteiges I bis 
IV und der des 
Güterbabnhofes die vier Stationsnamen: Emmenbrücke (S. C.B. 
n. Basel), Littau (J.S.n. Bern), Ebikon (N.O.B. n. Zürich), 
Meggen (G.B. n. dem Gotthard). jahn- 
steig V zeigt nur den Stationsnamen Horw der Brünigbahn für 
die Ein- und Ausfahrt, sowie die Gleisbezeichnung VIII bis IX. 

Da mit Ausschluls der Gleise der schmalspurigen Brünig- 
bahn alle anderen Gleise der Halle nach Bedarf zur Ein- und 
Ausfahrt für alle vier Richtungen benutzt werden sollen, so 
führen die vier sie bedienenden Fernzeiger acht Signale, je 


Die Vorrichtung auf 


vier zur Ein- und Ausfahrt, sofern sie ein Gleis bedienen wie 
auf Bahnsteig I, 16 Signale wie auf Bahnsteig II, III und lV, 
1903. 13 
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sofern sie zwei Gleise bedienen. Der Fernzeiger im Güter- 
bahnhofe hat keine Gleisbezeichnung, er dient nur für je vier 
Signale der Aus- und Einfahrt, Jeder dieser Zeichengeber hat 
zwei Zeiger, einen schwarzen und einen roten, Im metallenen 
Kreisausschnitte des Deckels ist eine Kurbel drehbar gelagert, 
mit welcher der rote Zeiger mecha- 
nisch auf den zu übermittelnden 
Befehl gestellt wird, Der schwarze 
Zeiger wird durch Kurbel und Schal- 
ter des entsprechenden Werkes elek- 


Abb. 6. 


trisch in Tätigkeit gesetzt, Die 
Empfänger (Textabb. 6) befinden 
sich an der Wand im Dienstraume 


und haben dieselbe Bauart, wie die 
Geber. 

An der empfangenden, wie an der 
Stelle wasserdichte 
Biegehautwecker*) angebracht, welche 


gebenden sind 
hintereinander in den Stromkreis eingeschaltet bei jeder Bewegung 
der Kurbel auf beiden Stationen ertönen und einen doppelten 
Zweck erfüllen: der Wecker der sendenden Stelle zeigt durch 
sein Ertönen an, dals Strom in der Leitung vorhanden ist, 
dals die Vorrichtung demnach arbeitet, während der Wecker 
der empfangenden Stelle dem Beamten das Achtungsignal gibt. 

Wie schon bemerkt, sind vier elektrische Klappenwerke 
zu je vier Klappen mit ebenso vielen Tasten gemeinschaftlich 
mit den Fernzeigern auf den Bahnsteigen I bis IV aufgestellt. 
Ein weiteres Klappenwerk auf Bahnsteig V der Brünigbahn be- 
sitzt nur eine Klappe und Taste, Die entsprechenden Vor- 
richtungen sind in den beiden Fahrkartenausgabestellen ange- 
bracht und zwar in der einen für die schweizerische Zentral- 
bahn die Nordostbahn Schriinkchen 
Klappen und 'Pasten, in der andern fúr die Gotthardbahn und 
Jura-Simplonbahn ein Schriinkchen mit vier solches 


und zwei mit je vier 
und ein 


mit fünf Klappen und Tasten. 


Die Klappen der fünf auf den Bahnsteigen befindlichen 
Zeichengeber zeigen beim Herunterfallen die Aufschrift » Kasse 
fertig«, diejenigen in den Fahrkartenausgabestellen die Auf- 
schrift »Kassenschluls«; an beiden Stellen sind, wie schon be- 
merkt, Wecker eingeschaltet. 

Die im Freien aufgestellten Klappenwerke sind wie die 
Fernzeiger in wasserdichte gulseiserne 
während die Klappen der Fahrkartenausgabestellen in polierten 
Nufsbaumschriinkchen untergebracht sind. Die vier Tasten der 
auf den Bahnsteigen I bis IV aufgestellten Werke tragen die 
Aufschriften »Emmenbrücke«, »Ebikon«, »Meggen«, »Littau«. 
Die Taste des auf Balınsteig V aufgestellten Werkes ist mit 
»Horw« für die Brünigbahn Dementsprechend 
tragen vier Tasten der ersten Falhrkartenausgabestelle die Auf- 
die anderen vier die Aufschrift 
In der zweiten Fahrkartenausgabestelle zeigen vier 
weitere vier die Aufschrift 


die Aufschrift »Horw« 


bezeichnet, 
schrift »Emmenbrücke«, 
» ;bikon «. 
Tasten die Aufschrift »Meggen«, 
die neunte Taste 


»Littau«, während 


zeigt, 


*) Organ 1903, S 46, Abb, 10, 


Ein Klappenwerk mit einer Klappe und Taste nebst Wecker 
ist ferner im Dienstraume aufgestellt; es dient dazu, die erfolgte 
Ausfahrt vom Hauptstellwerke aus mit dem Zeichen »der Zug 
ist ausgefahren« durch Bedienen der dort angebrachten Taste 
anzuzeigen. Dies Zeichen soll zur Vorsicht für alle aus dem 
Personen- und Güterbahnhofe in der Richtung Fluhmühle und 
Sentimatt ausfahrenden Züge in den Fällen zur Anwendung 
kommen, in denen die entsprechenden Schienendurchbiegungs- 
Stromschlielser nicht gewirkt haben, oder die Streckenblock- 
einrichtung aulser Betrieb gesetzt worden ist. Durch Drücken 
der zugehörigen Taste im Dienstraume wird die Klappe selbst- 
tätig wieder aufgerichtet und das Läuten hört auf, 

Die Verbindung der einzelnen Werke unter einander ist 
aus Textabb. 7 ersichtlich, Durchweg sind Kabel verwendet, 
jedoch ist deren Beschaffenheit je nach dem Orte ihrer Ver- 
legung verschieden. Zur Verbindung der Fernzeiger der Bahn- 
steige mit denjenigen im Dienstraume gelangten siebenaderige 
Bleikabel zur Verwendung, die in eisernen Röhren unter den 
Gleisen und Bahnsteigen bis zu zwei gulseisernen Verteiler- 
kiisten im Dienstgebäude geführt wurden. Von hier aus sind 
die Drähte bis zu den Werken im Dienstraume in verdrallten 
Leitungen mit Papierstoffumhillung als sogenannte Luftkabel 
weitergeführt, die aufserdem noch durch MHolzmäntel gegen 
äulsere Beschädigungen geschützt sind. Das Kabel, welches 
ins Erdreich zwischen die Gleise verlegt zu dem auf dem 
Güterbahnhofe aufgestellten Fernzeiger führt, ist ein eisendraht- 
umwickeltes siebenaderiges Guttaperchakabel. 

Die Leitungen von den Klappenwerken, fünf vieraderige 
Bleikabel, gleichfalls in eisernen Röhren verlegt, führen zunächst 
von den einzelnen Bahnsteigen in einen gemeinsamen Verteiler- 
kasten, der an einem der Deckenträger der Halle in zugiing- 
licher Höhe angebracht ist. 

Ebenso münden hier zwei einaderige Leitungen, die als 
Stromrückleitung blank an Erde verlegt wurden. Von dem 


| Kabelverteilerkasten wurden die verdrallten Leitungen in zwei 


(Gehäuse eingebaut, ` 


Strängen, die mit Papierstoff umgeben sind, und die aulserdem 
in getränkten Holzkanälen gegen die Einwirkung der Feuchtig- 
keit verlegt wurden, längs des Deckengewölbes über ein Ver- 
teilerbrett nach den Fahrkartenausgabestellen geführt, 

Als Stromquelle werden versetzbare Speicher verwendet. 
Die zum Betriebe der gesammten Zeichengeberanlage, sowie zur 
Speisung aller Schienenstromschlielser dienenden sechs Speicher- 
Sätze mit je acht Zellen einschliefslich eines Bereitschaftsatzes 
sind in einem nicht allzu grofsen Wandschranke im obern 
Flure des Dienstgebäudes untergebracht und beanspruchen viel 
weniger Raum, als eine gleich leistungsfähige stromerzeugende 
Batterie, Sie erfordern ferner so gut wie gar keine Wartung 
und Reinigung, und bei der allmonatlich einmal stattfindenden 
Neuladung zeigt sich, dals die Batterie durch den Monatsver- 
brauch kaum zum dritten Teile entladen wird. Von diesen 
sechs Speichern von 9 Amp.-Stunden Ladefiihigkeit bei 3 Amp. 
höchster Entladestromstärke dient nur je einer zum Betriebe 
der Fernzeiger und Klappenwerke, während die übrigen für 
die Bewegung der anderen oben erwähnten Werke bestimmt 
sind. 

Da die auf Bahnhof Luzern zu Beleuchtungszwecken vor- 
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2.7 hendene- Starketrom anlage zweiphasigen . Wechselstrom von 
55120 Volt Spannung führt, der für die unmittelbare Ladung der 
Sammler nicht in Betracht kommt, so wurde in einem obern 


anlage eingerichtet. 


Von der Lichtleitung abgezweigt geht der 
Wechselstrom hier zu einem Schaltbrette und weiter durch 
eine zwischengeschaltete Drosselspule zu einem kleinen Wechsel- 


= ‚unbenutzten. Zimmer des Dienstgebäudes eine kleine Umformer- | stromantriebe von 0,3 P. S., der seinerseits durch Riemenüber- 
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Zeichengeber-Anlage auf Bahnhof Luzern. 


tragung eine Gleichstrom - Dy- 
namo mit einer Leistung von 
50 Volt bei 8 Amp. betreibt. 
Von hier gelangt der Lade- 
strom wieder zum Schaltbrette, 
geht durch einen selbsttätigen 
Ausschalter, durch Mefsvor- 
richtungen und Sicherungen und 
wird durch eine Reihe von 
Schaltern den Speichern zuge- 
führt, kommt von dort wieder 
an das Schaltbrett zurück und 
wird durch Verteilungschienen 
nach den einzelnen Verbrauch- 
stellen abgeleitet. 

Die Aus- und Einfahrt 
eines Zuges gestaltet sich nach 
Einführung der Zeichengeber- 
anlage wie folgt: Auf Gleis IV 
stehe ein Zug der Gotthard- 
bahn, erste Station Meggen, 
zur Abfahrt nach Süden bereit. 
Drei Minuten vor der fahrplan- 
mifsigen Abfahrt des Zuges 
drückt der diensttuende Be- 
amte auf dem Bahnsteige die 
Taste mit der Aufschrift 
»Meggen« des Klappenwerkes. 
Die Klappen seines und des 
entsprechenden in der Fahr- 
kartenausgabe befindlichenW er- 
kes fallen herunter und zeigen 
die Aufschrift »Kasse fertig< 
und »Kassenschlufs« und beide 
Wecker läuten. Ist die Aus- 
gabe der Fahrkarten beendet 
und die Meldung »Zug N. 
fertig« eingetroffen, so drückt 
der Beamte der Fahrkarten- 
ausgabe die unter der ge- 
fallenen Klappe »Meggen« be- 
findliche Taste, worauf beide 
Klappen in die Ruhelage zurück- 
kehren und das Läuten aufhört. 

Nachdem sich der Beamte 
auf dem Bahnsteige in der 
eben beschriebenen Weise mit 
der Fahrkartenausgabe verstän- 
digt hat, stellt er eine bis 
zwei Minuten vor Abgang des 
Zuges durch kurzes Drehen der 
Kurbel den roten Zeiger an 


seinem Fernzeiger auf »Ausfahrt Meggen Gleis IV« und da- 
durch zwangläufig den schwarzen Zeiger des entsprechenden 
Impliingers im Dienstraume auf das gleiche Feld. Die Be- 
wegung der Zeiger wird dabei jedesmal durch die Wecker ange- 
kündigt, die nur während des Drehens der Kurbel ertönen. 
im Dienstraume ordnet hierauf die Ausfahrt mit 
dem Hauptstellwerke, gibt das elektrische Glockensignal auf 


Der Beamte 


Abb. 8, 
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Stellwerk und Fernzeiger auf dem Güterbahnhof Luzern. 


Maschinen- 


Vierachsiger selbstentladender Kohlenwagen von 40 1 Tragfähigkeit | 


für die englische Nordost-Bahn, 
(Engineering 19. December 1902, 8. 811.) 


Die englische Nordost-Bahn hat 50 vierachsige Kohlen- 


wagen von 40 t Tragfähigkeit bei der Leeds-Forge-Co, in Leeds | 


hestellt, wo sie nach den Plänen von M. J. Falstaw Watson 
vebaut werden. 
Liinge des Wagens 


Die Eege Ger sind: 11,9», 


Höhe des Wagens über 5.0. 3,1%, Breite des Wagens 2,4 ™, 
Kigengewicht 16,3t. Damit soll gegenüber den vorhandenen 


zweiachsigen Wagen für 8 und 10t eine Ersparnis an Eigen- 
56°/, erreicht werden, 
die Drehgestelle, sowie ein ‘Teil 


gewicht von 40°/,, an Zugliinge von 

Das Wagen-Untergestell, 
des Kastens sind aus geprelsten Stahlblechen nach Fox her- 
gestellt; der ganze Wageninhalt kann durch Trichter und 
Klappen mittels Umlegens eines Hebels um 120° entleert werden. 
dals 
Wagen mit Kohle voll beladen und darüber 60 t Roheisen 


die Summe 


Die Belastungsprobe hat in der Weise stattgefunden, 
der 


geschichtet wurden; die Gesammtlast betrug 100 t, 


der Raddrücke 116t. Die Durchbiegung des Wagens in der 
Mitte betrug unter dieser Belastung 3,2 mm. die grölste seit- 


liche Ausbauchung war geringer als 25 mm. 


SKET 


d 


zeigte Feld, wodurch der schwarze Zeiger des Fernzeigers auf 


| 
Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 13 auf Tafel XIII, 


die Strecke ab und stellt nun seinerseits durch Drehen der 
Kurbel den roten Zeiger auf das ihm vom Bahnsteige ange- 


dem Bahnsteige in diese Lage rückt, Hier weils nunmehr der 
abfertigende Beamte, dafs der Zug abfahren darf, Während 
der jetzt erfolgenden Abfahrt bringt der Beamte auf dem Bahn- 
steige als Schlufszeichen den roten Zeiger seines Fernzeigers 
und damit auch den schwarzen Zeiger des Empfängers im 
Dienstraume in die senkrechte Nullstellung, worauf auch dort 
| der rote Zeiger in die gleiche Lage gebracht wird; damit ist 
die Rubestellung der Zeichengeber wieder herbeigeführt. 

Für die Ausfahrt eines Güterzuges aus dem Güterbahn- 
hofe (Textabb, 8) wird gleichfalls der elektrische Fernzeiger 
am Hauptstellwerke eine bis zwei Minuten vor Abgang des 
Zuges in der oben angegebenen Weise bedient und auch hier 
darf dessen Abfahrt erst nach Eingang der entsprechenden 
Empfangbestätigung aus dem Dienstraume erfolgen. 

Ganz ähnlich gestaltet sich die Handhabung des Signal- 
dienstes für die Einfahrt eines Personen- und Güterzuges in 
den Personen- oder Giterbabnhof. Sie wird im Dienstraume 
gemeldet, nachdem der Zug vollständig eingefahren ist, also in 
der Halle oder dem Güterbahnhofe angehalten hat. Der Be- 
amte auf dem Bahnsteige oder im Güterbalinhofe stellt zu 
diesem Zwecke mit der Kurbel den roten Zeiger auf die ent- 
sprechende Aufschrift und bringt dadurch den schwarzen Zeiger 
des zugehörigen Empfängers im Dienstraume in die gleiche 
Lage. Daraufhin gibt hier der Beamte die Fahrstralse wieder 
frei und bestätigt die erhaltene Meldung, worauf wie oben 
beiderseits die Ruhestellung wieder hergestellt wird. —k, 


und Wagenwesen. 


Mit dieser Belastung blieb der Wagen eine ganze Woche 
‚ hindurch zur Besichtigung durch die Eisenbahnverwaltungen 
| stehen, ohne dals sich die Durchbiegungen vergrölsert hätten. 
E, R. 


Drehgestell aus geprefstem Flufseisen, Bauart Haskell, 
(Railroad Gazette 1902, Juni, S. 439, Mit Abb.) 


Abb. 10 bis 13, Taf. XIII zeigen ein neues, dem üblichen » Dia- 
mond«-Gestelle nachgebildetes Drebgestell aus geprefstem Fluls- 
eisen, entworfen von Haskell, Ingenieur der Pere Ma: quette- 
Bahn. An die Stelle der Flacheisen sind Prefsbleche von 
L-förmigem Querschnitte gesetzt, die in der Mitte je zwei senk- 
rechte Ansätze haben, durch die sie mittels eingelegter Form- 
stücke verbunden sind. Zwischen diesen Ansätzen liegen die 
Schraubenfedern auf einem durchbrochenen Quertriiger von [L-för- 
migem (Querschnitte; auf den Federn liegt ebenfalls zwischen 
die Ansätze greifend, der kräftige Drehpfannentriiger, Die Pere 
Marquette-Bahn hat bereits 500 Wagen mit diesen Drehgestellen 
im Betriebe, O—k. 
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"an gokappelte Sehnetizug-Lokomotive der Chieago und Altonbabn. 

(Railroad Gazette 1902, November, 8. 855. Mit Abbildung.) 

i Hierzu Zeichnung Abb, 6 auf Tafel X. 

- Zwei der auf Tafel X in Abb. 6 dargestellten, mit dem 
Namen Pacific-Grundform*) bezeichneten Lokomotiven 
wurden von der Baldwin’schen Lokomotiv-Bauanstalt für die 
Chicago- und Altonbahn gebaut. Die eine hat Triebräder von 
2082 om Durchmesser, die andere mit einem Zugkraftvermehrer 
(traction increaser) ausgerüstete solche von 1854 "" Durchmesser. 
Die Hauptabmessungen sind folgende: 


Zylinderdurchmesser , 559 mm 
Kolbenhub 1 i 711 « 
Triebrad-Durchmesser D. 1854 und 2032 "m 
Gesammte Heizfliche H . . 340 qm 
Rostfläche R ; 5,02 qm 
Dampfüberdruck E . 15,47 at 
Heizrohrlänge zwischen den Rohr wänden . 6096 ™™ 


| *) Vergl. Grundformen nordamerikanischer Lokomotiven, Organ 
1897, S. 247, 


— mm 


Heizrohr-Durchmesser, äufserer . e : cs 
Anzahl der Heizrohre . . 330 
Dienstgewicht 104,3 und 107,1¢ 
Triebachslast 64,4 « 65,34 
Verhältnis H : R : 67,7 
Heizfläche für Lt Diänsigewicht 3,26 und 3,18 
Zugkraft 0,5 “= 9966 « 8457 kg 
x für 1 qm Heizfläche 27,3 « 24,9 « 
a « Lt Dienstgewicht . 88,8 « 79 « 
« « It Triebachslast . 143,9 « 129,6 « 


Die Lokomotive ist mit Kolbenschiebern für die Dampf- 
verteilung, mit elektrischem Kopflichte und Leach-Sandstreucr, 
der Tender, welcher 31,79 cbm Wasser fafst, mit der Westing- 
house’schen Reibungs-Zugvorrichtung *) ausgerüstet. 

Hinsichtlich Dienstgewicht und Triebachslast übertreffen 
diese Lokomotiven alle bis jetzt für den Personenzugdienst ge- 
bauten. —] 


nn me nn 


*) Organ 1902, 


y 


\. 


13. 


Aufsergewöhnliche Eisenbahnen. 


Die Aurora-Elgin-Chicagoer Vorortbahn. 


(Railroad Gazette September 1902, S. 736; Engineering News October | | hat an einer Stelle 12%/,p. 


1902, S. 282. Mit Abbild.) 
Hierzu Lageplan Abb. 9 auf Tafel XIII. 


' Länge eine Neigung von 18°/,, und die Linie Aurora-Wheaton 


Eine der bedeutendsten und bestangelegten elektrischen ` 


Vollbahnen Nordamerikas ist die am 25. August 1902 dem 
Betriebe übergebene Aurora-Elgin-Chicagoer Bahn. Die Linie : 
beginnt in Chicago an der 52. Avenue und ist bier an die 
West-Side-Hochbahn angeschlossen, welche die westlichen Stadt- 
teile mit den Verkehrsmittelpunkten der Stadt verbindet. Sie 
führt von Chicago aus zunächst in westlicher Richtung nach 
dem 33,8 km entfernten Wheaton und von hier in nordwestlicher 
Richtung 26,5 km weit nach der Stadt Elgin, in südwestlicher 
23,3 km weit nach der Stadt Aurora und von Eola Junction 
aus über eine 12,1 km lange Strecke nach Batavia und dem 
hier gelegenen Kraftwerke der Balın. 

Die Bevölkerung des von der Bahn berührten Gebietes ohne 
Chicago selbst ist auf über 80000 zu veranschlagen. Die Linie 
Chicago-Wheaton ist mit Doppelgleis, das übrige Netz eingleisig 
ausgerüstet. Die gesammte Gleislinge beträgt rund 132 km 
einschliefslich aller Ausweichen, deren sieben an der Zahl in 
Längen von je 240 bis 2400" vorhanden sind. Die Linie 
Wheaton-Elgin ist noch im Bau und sollte im Dezember 1902 
eröffnet werden. 

Wegen der hohen Fahrgeschwindigkeit sind ulle Gleis- und 
Brückenbauten sehr kräftig ausgeführt und stärkere Steigungen 
nnd Krümmungen möglichst vermieden. Der für den Bahnbau 
‘erworbene Landstreifen ist auf zweigleisiger Strecke 161”, auf 
eingleisiger 106" breit. Die Stromzuführung erfolgt durch- 
gängig mittels einer dritten Schiene bis auf eine 2,4 km lange 
Stralsenstrecke in Aurora, auf welcher Oberleitung angewendet ist. 

Nur an zwei Stellen übersteigt die Steigung 10°/,,. So 
hat die Zweiglinie nach Batavia in der Nähe des Kraftwerkes, 
wo die Bahn in das Tal des Fuchsflusses hinabfthrt, auf 1,6 km 


H 


| ‚in Einschoitten, 
: Fortschwemmens ausgesetzt schien. 


| 


Westlich des Des Plaines- Flusses 
. kommen nur Krümmungen mit mehr als 970 ® Halbmesser vor, 
östlich des Flusses waren einige schärfere Krümmungen bis zu 
325 M Halbmesser nicht zu vermeiden. 

Als Bettung ist allgemein Kies verwendet, Steinschlag nur 
in denen leichtere Rettung der Gefahr des 


Alle Brücken mit einer Spannweite unter 18,3 " sind aus 
Beton und Eisen hergestellt. Bei gréfseren Spannweiten sind 
Blech- und Gitterträger angewendet. 

Die Fahrschienen wiegen 37,5 kg/m; 
18,3" geschnitten und 2,5 

von 15 >< 20 cm verlegt. Die Schienen der Arbeitsleitung wiegen 
49,6 kg/m, sind 10” lang und bestehen aus weichem Stable 
von guter Leitungsfähigkeit. Die nicht leitenden Stützen der 
Arbeitsleitung sind auf jeder fünften Schwelle angeordnet, deren 
Länge entsprechend grölser ist. Die Stützen sind Molzblócke, 
welche mit Paraffin getränkt sind. Zum Schutze gegen Rost- 
bildung ist die dritte Schiene mit Asphaltfarbe überzogen. Die 
Stöfse der Fahrschienen und Arbeitsleitung sind durch Kupter- 
brücken elektrisch verbunden, desgleichen sind die Schienen 
jedes Gleises in Entfernungen von je 150" unter einander in 
leitende Verbindung gebracht. 
Schiene unterbrochen 
bewerkstelligt. 

Die Balın erzeugt ihren Strombedarf selbst. Das am Ufer 
des Fuchsflusses liegende Kraftwerk liefert aufser für den Vor- 
ortbalmbetrieb noch den Strom für die Linie Aurora-Elgin der 
Elgin-Aurora- und Süd-Bahn und für die Stralsenbahnen dieser 
Städte. Die Vereinigung der Stromerzeugung für diese Betriebe 
bot den Vorteil gleichmifsigerer Belastung der Aulage, als sie der 
Vorortbetrieb allein ergeben hätte. Im Maschinenraume sind drei 
liegende Corliss- Verbundmaschinen mit Niederschlag von 2200 PS. 


sie sind in Längen 


pe 


von auf m Jangen Holzschwellen 


In Kreuzungen ist die dritte 


und die Stromverbindung durch Kabel 
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aufgestellt, welche unmittelbar mit, ihnen gekuppelte Drehstrom- 
erzeuger von 1500 KW antreiben. Der Raum bietet noch Platz 
für einen vierten Maschinensatz. Der. Maschinenstrom von 
2300 Volt Spannung und 25 Wellen in der Sekunde wird im 
Kraftwerke auf 26000 Volt gespannt und in Aluminium-Kabeln 
nach den sechs Unterstationen der Bahn geleitet, in denen eine 
Umvoltung auf 420 Volt und alsdann eine Umformung in Gleich- 
strom von 600 Volt stattfindet, mit dem die Arbeitschienen 
gespeist werden. Die Unterstationen liegen etwa 16 km von 
einander entfernt und speisen die dritte Schiene in jeder Rich- 
tung auf eine Länge von 8 km. 

Der Wagenbestand ist 20 Trieb- und 10 Anhänge-Wagen. 
Jeder Triebwagen ist 14,4 m lang, 2,64” breit und wiegt leer 
33,6 t. Der Wagenkasten wird von zwei Drehgestellen getragen. 
Die I-Langtráger sind durch Unterzüge versteift. Die Räder 
haben 915 mm Durchmesser. Jede Achse hat einen Antrieb 
von 125 PS, so dafs der Triebwagen mit 500 PS. ausgerüstet 
ist. Auf beiden Wagenseiten sind Schuhe zur Stromabnahme 
angeordnet. Das Wagendach trägt aulserdem an jedem Ende 
eine Stromabnehmerstange für die Stromzuleitung auf der Strecke 
mit Oberleitung. Zur weitern Ausrüstung der Wagen gehören 
Luftdruckbremse, elektrische Heizung, Beleuchtung und Fern- 
sprecheinrichtung. Jeder Wagen hat 56 quer zur Längsrich- 


tung angeordnete Sitzplätze. An einem Ende. der Wagen ist 
ein Raum für Raucher vorgesehen. Die Endbühnen sind geschlossen 
und durch Seiten- und Kopftüren zugänglich. Die Wagen-Haupt- 
werkstätte und der grolse Wagenschuppen liegen in Wheaton. 

Die Züge bestehen in der Regel aus 3 bis 5 Wagen, 
welche vom vordern Triebwagen aus gesteuert und gebremst 
werden. Sie verkehren in beiden Richtungen in Abständen von 
30 Minuten und legen die Strecke Aurora-Chicago und Elgin-Chicago 
in 1 Stunde und 15 Minuten zurück. Die Fahrzeit soll später- 
hin bis auf 1 Stunde verkürzt und 15 Minuten-Zugfolge auf 
der Strecke Wheaton-Chicago eingerichtet werden. Auch Schnell- 
verkehr ist geplant, bei welchem hur in Wheaton gehalten und 


| die ganze Strecke in 45 Minuten durchfahren werden soll. 


Hierbei würde die durchschnittliche Geschwindigkeit rund 
70 km/St. und die Höchstgeschwindigkeit etwa 80 bis 95 km/St. 
betragen. 

Die Leitung des Betriebes geschieht nach dem Fernsprech- 
Abfertigungs-Verfahren. Der Schaffner kann den Fernsprecher 
des Zuges mit der am Bahnkörper entlang führenden Fernsprech- 
leitung in Entfernungen von je 300m, sowie an allen Ausweichen, 
Kreuzungen und Unterstationen verbinden und sich mit dem 
Betriebsleiter in Wheaton verständigen. Die Einführung der Block- 
E auf der Strecke Chicago-Wheaton wird erwogen. S—n, 
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Technische Litteratur. 


E. Schubert, Die Sicherungswerke im Eisenbahnbetriebe. Vierte 
Auflage. Wiesbaden 1903, J. F. Bergmann. Preis 6 M., 
geb. 6.80 M. 


Wer im Sommer des vergangenen Jahres die reichhaltige 


Düsseldorf zu sehen Gelegenheit hatte, dem mulste sich auch 
dort die Ueberzeugung aufdrängen, dafs das Sicherungswesen 
im Eisenbahnbetriebe heute den Schwerpunkt der Fortschritte 
des Eisenbahnwesens bildet. 

Unter diesen Umständen erscheint ein die neuesten Fort- 
schritte berücksichtigender, unparteiischer und gedrängter 


Führer auf diesem Gebiete um so wertvoller, als die Auf- | 


hebung der Telegrapheninspektionen und die Uebertragung 
der Unterhaltung der elektrischen Sicherungsanlagen an die 
Eisenbahn - Betriebsinspektionen der preufsischen Staatsbahnen 
doch auf lange Zeit manchen ältern Betriebs- 
Unterhaltungsbeamten nötigen wird, sich rasch und in zuver- 
lässiger Weise auf einem bisher verhältnismälsig fremden Ge- 
biete zu unterrichten, 

Die vierte Auflage des in Rede stehenden Buches trägt 
nun voll diesem Umstande Rechnung. Nicht nur sind in den 
Grundzügen der Elektrizitätslehre die unterirdischen Leitungen 
aufgenommen, sondern es ist auch ein neuer Abschnitt über 
den Fernsprecher zugefügt. 

Aeltere und weniger bewährte Anordnungen sind durch 
neuere ersetzt. So ist neben der Siemens und Halske’schen 


elektrischen Fahrstrafsensicherung die auf dem Düsseldorfer Aus- | 


stellungsbahnhofe im Betriebe vorgeführte mechanisch-elektrische 
von M. Júdel und Co. mit der mechanisch bewegten Fühl- 
schiene aufgenommen. Zwei vollständig neue Tafeln mit der 


und Bahn- ¡ 


| 
| 


| eine Haltestelle mit einem Ueberholungsgleise für beide Rich- 


tungen mit Stations- und Streckenblockung, Fahrstrafsen-Fest- 
legung und Auslösung durch die letzte Achse des Zuges ver- 


vollständigen das Werk. 
Ausstellung der rheinisch-westfälischen Eisenbahn-Direktionen in ` 


soll dies dem Werte des Buches keinen Eintrag tun. 


Wenn wir hier noch einige Wünsche áufsern, so kann and 
So hätten 


wir für die beiden Tafeln einige nähere Erläuterungen ge- 


: wünscht. 


| 
| 
| 
Ä 
| 
| 
| 


dem Personen batinhote Angeordnetem Güterbahnhofe und für ' 


Für die Redaction verantwortlich: Geh. Regierungsrat, Professor G. Bar khansen in Hannover. 


Auch dürfte sich der Abdruck der einschlägigen Be- 
stimmungen der Betriebsordnung für die Haupteisenbahnen 


¡ Deutschlands empfehlen, da das Werk ja auch für Studierende 


bestimmt ist. Da alles im Flusse ist, erscheint ferner die regel- 
mälsige Angabe des Tages des Erlasses der mitgeteilten Bestim- 


mungen zweckmälsig, ein Punkt, den wir auch für andere Werke, 


wie den Heusinger’schen Kalender und das Handbuch der 
Eisenbahn-Technik der Gegenwart beispielsweise hinsichtlich der 
Grundsätze für die elektrische Streckenblockung in Preulsen für 
beachtenswert halten. Die Bestimmung der Betriebsordnung 
über die Aufstellung von Vorsignalen vor Einfahrt- und sonstigen 
Signalen würden wir in S 108 und $ 144 gern grundsätzlich 
hervorgehoben sehen. Auch die Aufnahme eines Beispieles von 
Ausfahr-Vorsignalen bei einer Station mit Streckenblockung und 
durchfabrenden Schnellzügen erscheint erwünscht. Bei Neu- 
auflage wird auch die Einbeziehung der Signal- und Siche- 
rungsanlagen für Verschiebebahnhöfe, sowie der Wegeschranken 


| zu erwägen sein, um so vielleicht unter Einfügung eines die 


Grundzüge der Sicherung des Zugverkehres zusammenfassenden 
Abschnittes das vorzügliche Werk zu einem kurz gefalsten Lehr- 
buche des Sicherungswesens zu erweitern. Das Buch würde in 
dieser Gestalt auch neben umfangreicheren Werken, wie das 


| leider noch unvollständige von Scholkmann in der Eisenbahn- 
Darstellung der Sicherungsanlagen für eine Station mit neben | 


Technik der Gegenwart einem tatsächlichen Bedürfnisse ent- 
en Wegele. 
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C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden. 
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FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 


in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


en en 
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Neue Folge. XL. Band. 


“Die Schriftleitung hält sich für den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers | 
versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich. | 


5. Heft. 4903, 


Siebente Abteilung der „Fortschritte der Technik des deutschen Eisenbahnwesens“. 


Als eines der wichtigsten Mittel zur Förderung der auf | hinweist. 


! 


Vervollkommnung des Eisenbahnwesens in allen Beziehungen . 
gerichteten Bestrebungen betrachtet der Verein deutscher Eisen- Ä 
bahn-Verwaltungen die in gewissen Zeitabschnitten zu wieder- 
holende Sammlung und Bearbeitung von technischen Einzel- ' 


fragen aus dem Vereinsgebiete. Eine solche Fragenbeantwortung 
bildet jedesmal einen wichtigen Abschnitt in der Tätigkeit des 
Vereines und zugleich ein wichtiges Belehrungsmittel aller 
Eisenbabntechniker, da den Fragebeantwortungen die viel- 
seitigsten Erfahrungen aus dem weiten Vereinsgebiete zu grunde 
liegen. 

Die letzte Fragebeantwortung ist in der Techniker-Ver- 
sammlung zu Stralsburg am 9.—11. Juni 1893 festgestellt, 
und als VI. Abteilung der »Technischen Fragen« im XI. Er- 
gänzungsbande zum »Organ< erschienen. 

Gelegentlich der Feier des fünfzigjährigen Bestehens der 
Techniker-Versammlungen wurde seitens des Vertreters der 
bayerischen Staatsbahnen, des Herrn Generaldirektors von Eber- 
mayer, am 21, Juni 1900 der Antrag gestellt, von neuem 
diese sammelnde und klärende Arbeit aufzunehmen, und die 
Annahme dieses Antrages führte zur Aufstellung und Beant- 
wortung von 96 in 8 Gruppen eingeteilten Fragen, die nun in 
der Techniker-Versammlung zu Triest vom 10. bis 12. März 
1903 endgültig festgestellt ist, und deren Ergebnis binnen 
kurzer Frist veröffentlicht werden wird. 

Der Vorsitzende des Unterausschusses, welchem die Zu- 
sammenfassung des von den Verwaltungen vorgelegten Stoffes 
übertragen war, Herr Regierungsrat Ast, Baudirektor der 
k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, hat die Bearbeitung 
mit einem kurzen Vorworte versehen, dessen knappe und klare 
Fassung die Ziele, die Bedeutung und die Erfolge der ge- 
leisteten Vereinsarbeit in eindringlicher Weise darlegt, eine 
kurze, aber erschöpfende Uebersicht über die von den 
Fragen hauptsächlich berührten Gebiete gibt, namentlich die- 
jenigen Punkte betont, die in diesem Arbeitsabschnitte als neu 
aufgetreten sind, und so in übersichtlicher Weise auf die 
wichtigen Ergebnisse der mühevollen aber bedeutsamen Arbeit 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Neuc Folge. XL. Band. 5, Heft. 


Um diesen Ueberblick schon jetzt, kurz vor der 
Ausgabe der VII. Abteilung der »Fortschritte der Technik des 
deutschen Eisenbahnwesens« zu bieten, teilen wir das meister- 
lich abgewogene Vorwort hierunter mit. 


Vorwort. 


Die von Zeit zu Zeit erfolgende Aufstellung und 
Beantwortung technischer Fragen im Kreise der deutschen 
Eisenbahnverwaltungen bildet seit der Gründung des 
Vereines eine seiner wertvollsten Einrichtungen, bestimmt, 
aus den zahlreichen, zerstreuten Einzelerfahrungen die 
entscheidende Summe zu ziehen und diese Erfahrungen 
zum Nutzen der Gesammtheit zu verwerten. 

So hat auch die Technikerversammlung zu Budapest 
im Jahre 1900 die erneute Aufstellung technischer Fragen 
beschlossen. Der Ausschuls für technische Angelegen- 
heiten hat sich daher im Jahre 1901 in seinen Sitzungen 
zu Bozen und Amsterdam, dann im Vorjahre in seiner 


‚, Sitzung zu Lübeck — von einem Unterausschusse aufs 
kräftigste unterstützt — mit der Sichtung der Fragen 


1908. 


und mit der Behandlung der eingelaufenen Antworten 
beschäftigt, eine Arbeit, deren Ergebnis nunmehr der 
Technikerversammlung zur endgültigen Genehmigung 
vorliegt. 

Die oft bewährte Gründlichkeit, mit welcher zahl- 
reiche Verwaltungen auch diesmal die gestellten Fragen 
beantworteten und durch welche einzelne Antworten 
selbst zu einem umfassenden Berichte wurden, hat diese 
Arbeit zu einer Fundgrube verläfslicher Erfahrungen 
gemacht und sie zu einem Beweisstück gestempelt für 
die Fortschritte der Technik des deutschen Eisenbahn- 
wesens in dem letzten Jahrzehnt. Ein flüchtiger Blick 
auf die hervorragendsten Erfahrungen, welche in den 
Beantwortungen zu Tage getreten sind, möge die Be- 
rechtigung dieses Ausspruches erweisen, 

14 


Auf dem Gebiete des Schienenmaterials sehen wir 
die Erkenntnis von der Unzuläuglichkeit der heutigen 
Güteproben und Abnahmeverfahren Platz greifen und 
ein Streben nach Aufstellung neuer Prüfungsweisen her- 
vortreten, welches vereinzelt auch die Beziehungen 
zwischen dem Herstellungsverfahren und der Material- 
beschaffenheit zur Geltung bringen möchte. 

Das Flulseisen, das heute im Brückenbau ‘zur aus- 
schliefslichen Herrschaft gelangt ist, umsomebr, als die 
Erzeugung des Schweilseisens ganz zurückgetreten ist, 
wird in seiner Bewährung allgemein anerkannt; doch 


fehlt es nicht an vereinzelten Stimmen, die den völligen 


Finklang zwischen den Vorschriften und dem Verhalten 
der llüttenerzeugnisse vermissen. Auch im Lokomotiv- 
bau findet das Flufseisen für Kessel, Siederohre, im 
Wagenbau auch für Kuppelungsteile, immer ausge- 
dehntere und fast allgemein befriedigende Verwendung, 
wenn auch die Anerkennung an gewisse Vorbehalte be- 
zúelich Bearbeitung und Behandlung geknüpft wird. 
Der Stahlguls hat sich immer weitere Verwendungsge- 
biete erobert, während die Erfahrungen mit Nickelstahl 
nicht allen Erwartungen entsprochen haben, welche an 
sein erstes Auftreten geknüpft worden sind. 

Ueber die Einführung der Elektrizitát zur Betätigung 
der Stellwerke, der Drehscheiben, Schiebebühnen und 
Krane, sowie der Werkzeugmaschinen werden nicht nur 
äufserst eingehende technische Berichte erstattet, sondern 
os lassen die gegebenen Erfahrungen auch jene wirt- 
schaftlichen Grenzen erkennen, jenseits welcher andere 
Energieformen empfehlenswerter werden. In diesem 
Sinne erhalten auch die Erfahrungen mit Prefsluft für 
Werkzeugmaschinen besonderen Wert. | 

Die reichhaltigen Angaben über den wirtschaftlichen 
Vorteil, der mit der Steigerung des Dampfdrucks in 
Lokomotiven bis zu 17 Atmosphären, ferner mit der 
Verwendung tiberhitzten Dampfes erzielt wurde, die 
interessanten Mitteilungen über die neuen Bauarten von 
Lokomotivkesseln und das abschliefsende Bild über die 
Fortschritte in der Rauchverminderung und in der Ver- 
meidung des Punkenfluges — werden gewifs nicht ver- 
fehlen, auf den Lokomotivbau im allgemeinen be- 
fruchtend einzuwirken. Die Mitteilungen über Wagen- 
beleuchtung mit Mischgas und mittels Elektrizität, jene 
über die Beleuchtung der Stationen mit Acetylen, mit 
Petroleum- und Spiritusglühlicht werden bei vielen Ver- 
waltungen den Uebergang zu neuen und besseren Be- 
leuchtungsarten erleichtern. 

Ueber den Selbstfahrwagenbetrieb konnten bereits 
drei Verwaltungen eigene Erfahrungen zur Verfügung 
stellen, dic so aufklärend und auch so weit befriedigend 


e E nu en rn nn er 
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sind, dals sie vielleicht den Anstofs zu einer bedeutsamen 
Ausgestaltung unseres Verkehrswesens geben werden. 

Neben dem weiten Ausblicke, welchen uns diese 
Mitteilungen eröffnen, verkennen wir aber auch nicht 
die Bedeutung jener vielen nützlichen Winke, die uns 
über den Bau von Weichen und Kreuzungen, über die 
Verschubbahnhöfe und Bremsvorrichtungen, über die 
Verwendung von Prefsluft für Sandstretier und zum 
Reinigen von Heizrohren, über die Bestrebungen zur 
Reinigung des Kesselspeisewassers, über die Erprobung 
von neuen Geschwindigkeitsmessern und neuartiger Ver- 
bindung der Faltenbälge oder über die neuen Arten Zeit 
und Geld sparender Wagenlackierung geboten werden. 

Die selbsttätige Blockung hat auch im verflossenen 
Jahrzehnt auf den Vereinsbahnen keinen festen Fuls 
gefalst. Dagegen ist die schon weit verbreitete neu- 
artige Ausbildung der Blockwerke in dem Sinne, dafs 
die Bedienung durch den Wärter auch von der Mit- 
wirkung des Zuges abhängig gemacht wird, wohl ge- 
eignet, selbst den strengsten Forderungen auf Sicherheit 
des Verkehrs zu entsprechen. Auch die selbsttätigen 
Warnungsläutewerke bei Wegeübergängen scheinen über 
den Versuch nicht weit hinauskommen zu wollen, 
während die zwangläufigen und selbsttätigen Vor- und 
Rückläutewerke als wertvolle und verbreitete Verbesse- 
rung an Wegschranken begrülst werden dürfen. 

Für eine lange Reihe baulicher und betriebstech- 
nischer Einrichtungen, die, strenge genommen, nicht 
mehr Neuerungen des letzten Zeitabschnittes sind, werden 
durch neue Erfahrungen und durch die steigende Ver- 
breitung weitere Beweise ihrer Berechtigung erbracht. 
Hierher gehören vornehmlich die Beton- und Betoneisen- 
brücken, die Verbundlokomotiven und ihre Anfahrvor- 
richtungen, die wechselnde Lokomotivbedienung, die 
vollständige Trennung des Nah- und Fernverkehrs im 
Güterzugdienst und die Benutzung der Fernsprecher im 
Verkehr zwischen den Stationen und den Streckenbe- 
diensteten und Zugmannschaften. 

Wie viele sichere wertvolle Erfahrungen wir aber 
auch in den Beantwortungen begrüfsen. so fehlt es doch 
auch nicht an solchen, aus denen selbst wieder eine 
Frage herausklingt. Die Erfahrungen mit den Rost- 
schutzmitteln, mit der Sicherung gegen das Wandern 
der Schienen und gegen das vorzeitige Umstellen der 
Weichen, mit der Dampfheizung der Wagen und hin- 
sichtlich der Verläfslichkeit der Prüfungen des Schienen- 
stahles — sie alle weisen versteckt oder offen auf das 
Bedürfnis nach kommenden Fortschritten hin. 

Mögen die Erfolge der nächsten Zukunft diese Be- 
dürfnisse voll befriedigen ! | 
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‘Die Fisenbahn-Betriebsmittel auf der Ausstellung zu Düsseldorf 1902. 


Von E, Fränkel, Eisenbahnbauinspektor zu Breslau. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel XIV und Abb. 1 bis 10 auf Tafel XV. 
(Fortsetzung von Seite 80.) 


Die Wagenbauanstalt Herbrand und Co. in Köln- Ehren- 
feld hat von ihren neuesten Erzeugnissen folgende Gruppe von 
Fahrzeugen ausgestellt. 

Nr. 7. Vierachsiger Personen-Abteilwagen I./II. Klasse 
der preulsischen Staatsbahnen, ausgeführt für die Eisenbahn- 
Direktion Berlin nach deren neuesten Vorschriften. 

Nr, 8. Vierachsiger Personenwagen II/III. Klasse für 
Kleinbahnen von 1000 "m Spurweite. Der Wagen hat 16 Sitz- 
plätze II. Klasse und 32 III. Klasse ist mit Dampfheizung aus- 
gerüstet und besitzt neben einer mit vier Klötzen auf ein sehr 
einfach und kräftig gebautes Drehgestell (Abb. 1, Taf. XIV) wir- 
konden Spindelbremse noch eine mit dieser vereinigte Luftsauge- 
bremse nach Hardy. Der Wagen ist für die Härtsfeldbahn der 
Westdeutschen Eisenbahn - Gesellschaft in Köln bestimmt. 

Nr. 9. Zweiachsiger vereinigter Sommer- und Winterwagen 
für Strafsenbahnen von 1000 mm Spurweite. Die Umwandelung 
für beide Zwecke erfolgt, indem je zwei Seitenwandfenster 
einzeln oder paarweise durch leicht zu bewerkstelligendes Um- 
klappen nach rechts oder links in den unter diesen Fenstern 
befindlichen hohlen Raum der Seitenwand versenkt werden. 
Diese Anordnung bietet gegenüber anderen den Vorteil, dafs 
bei sehr hohen ungeteilten Fenstern nur geringe Wandhöhe er- 
forderlich ist. Der Wagen hat 22 Quersitze. 

Die ausschliefsliche Verwendung von Blattfedern sowohl 
für den Kasten, als auch für das Untergestell ist angestrebt, 
welche zwischen den aus Flacheisenrahmen bestehenden durch- 
laufenden Trägern und unmittelbar auf den Achslagern angeordnet 
sind. Dieses Untergestell (Abb. 2, Taf. XIV) soll sich durch 
ruhigen, stolsfreien Lauf auszeichnen. Die Achslager haben 
zwischen dem äulsern Deckel und dem Gehäuse einen elastischen 
Dichtungsring, um Eindringen von Schmutz und Wasser in das 
Gehäuse zu verhindern. Eine Sicherheitsvorrichtung zum Auf- 
fangen von Menschen und Gegenständen im Geleise ist angebracht, 
welche sich ebenfalls bewährt haben soll (Abbe 3, Taf. XIV). 

Nr. 10. Zweiachsiger offner Güterwagen für 1™ Spurweite 
(Abb. 4, Taf. XIV), 10 t Ladegewicht für Massenförderung. Auch 
bei Kleinbahnen stellt sich das Bedürfnis der Schnellentladung 
heraus, weil hier besonders auf geringen Wagenbestand gesehen 
werden mufs und die Löhne für das Entladen hoch sind. Hier 
kommt auch die allgemeine Umlaufsfähigkeit weniger in Betracht, 
da die Wagen nur bestimmte Linien häufig zu durchlaufen 
haben. Der Wagen hat die Vossian'sche Entladevorrichtung, 
welche durch seitliches Verschieben der zu einem festen Rahmen 
verbundenen Bordwände die Ladung auf dem Boden vorschiebt 
und neben das Gleis wirft. 

Die Entladevorrichtung kann für jedes Ladegewicht herge- 
stellt werden, auch Wagen mit 15t Last können noch durch 
die Kraft zweier an der Kurbel arbeitenden Männer sicher ent- 
laden werden. | 

Bedienung und Wartung sind einfach, da simmtliche Triebe 


| 


| 


mit Schmierung versehen und gegen Eindringen von Schmutz 
gesichert sind. 

Abb. 4, Taf. XIV zeigt die Anbringung an einem Kleinbahn- 
wagen von 1,0" Spur und 10 t Ladegewicht. Die wesentlichsten 
Vorzüge der mit diesem Apparat ausgerüstetenWagen sind: schnelles 
Entladen, besonders von Schotter auf freier Strecke; Benutz. 
barkeit des Wagens für jede Ladung auch für Stückgüter, wobei 
der Wagen als gewöhnlicher Güterwagen benutzt wird; Schonung 
der Lademasse, wie Kohlen und Zuckerrüben, welche dem 
Wagen in ruhigem, gleichmälsigem Strome entflielsen, ohne von 
den Arbeitern mit der Schüppe oder Gabel beschädigt oder zer- 
treten zu werden; Ersparnis an Arbeitslöhnen für die Entladung 
und schneller Wagenumlauf, daher Vermeidung der Ueberfüllung 
der Bahnhöfe; Verringerung der Wagenmiete; ungehinderte Ent- 
ladung auf Bordwandrampen im Gegensatze zu Kipp- oder 
Trichterwagen; geringe Gewichtsvermehrung durch die Entlade- 
vorrichtung; Möglichkeit der Anbringung an vorhandenen 
Wagen. 

Düsseldorfer Eisenbahnbedarf vorm. C. Weyer 
und Go. Düsseldorf- Oberbilk. 

Nr. 11. Vierachsiger Saalwagen für D-Züge nach Blatt 
B. b. 6 der preufsischen Normalien (Abb. 1, Taf. XV). 

Der Wagen ist so gebaut, dafs er auf sämmtlichen regel- 
spurigen Eisenbahnen des europäischen Festlandes in Dienst ge- 
stellt werden kann. Aus diesem Grunde ist er mit den ver- 


schiedensten Bremsen und Einrichtungen versehen, die den 
Vorschriften der Verwaltungen entsprechen. Er läuft auf zwei 


zweiachsigen Drehgestellen. 

Der Wagenkasten enthält einen grolsen Saal nebst Vorraum 
in ganzer Wagenbreite, welche nach Bedarf zu einem Raume 
vereinigt werden. Ferner sind vorhanden: zwei durch einen 
Zwischengang mit einander verbundene Schlafräume, dazwischen 
ein Abort, zwei kleine durch eine Zwischenwand mit Tür ge- 
trennte Schlafräume, ein Dienerraum mit Anrichte, ein kleiner 
Abort mit Wascheinreichtung, ein Vorraum mit Heizofen, ein 
von diesem Vorraume bis zum Saale reichender Seitengang mit 
Zwischentüren. 

Die Ausstattung des Wagens entspricht heutigen An- 
forderungen; sie soll wegen ihrer Besonderheit eingehender be- 
schrieben werden. 

Die unteren Wandflächen sind in den Saal- und Schlaf- 
Räumen mit Holztäfelung ausgeführt and zwar im Saale und 
Vorsaale hell poliertem Zitronenholze mit vergoldeten 
Schnitzereien, in den Schlafräumen und im Durchgange in 
weilsem poliertem Ahornholz mit Schnitzereien. Die oberen 
Wandflächen sind in Rahmen geteilt und mit Stoff bespannt, 
welcher im Saale durchweg mit Stiekereien versehen ist. Die 
oberen Decken in den Saalräumen haben hellgetönten Anaklypta- 
bezug, die Seitendecken gestickten Stoff mit Rahmenwerk, In den 
Schlafräumen sind die Decken durchweg mit Anaklypta bezogen, 
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Die Ausstattung besteht im Saale aus einem Schlafsofa 
mit aufklappbarem Sitze nebst Kasten zur Aufnahme von 
Matratzen und Kissen, einem Patentsessel mit verstellbarem 
Rücken und herausziehbarer Verlängerung zum Schlafen, vier 
Stühlen, einem Ausziehtische und einem Waschschranke. 
Letzterer hat im Oberteile eine Nische, Schrank mit Spiegel 
und darüber eine Uhr, im Unterteile Wascheinrichtung, Schreib- 
klappe und Schrank. Im Vorsaale befinden sich zwei gleiche 
Sessel, wie im Saale, zwei in die Wand eingelassene Klappsitze 
und ein kleiner Tisch, welcher zur Vergrölserung des Tisches 
im Saale benutzt werden kann. 

Die beiden grofsen Schlafabteile enthalten je ein Ruhebett, 
welches am Tage als Sofa benutzt wird. Unter dem Sitze 
befindet sich eine Schieblade für Bettzeug. Ferner ist jeder 
Schlafraum mit einem Klapptische, einem Stuhl und einer 
Wascheinrichtung nebst Schreibklappe ausgestattet. Der grölsere 
Schlafraum enthält aufserdem noch einen eingebauten Kleider- 
schrank mit grolsem Spiegel, der kleinere einen Spiegel über 
dem Klapptische. Die Sitzmöbel sind in den Schlafräumen mit 
feinem Tuche bezogen, welches in der Farbe mit dem Wand- 
stoffe übereinstimmt. 

Im zugehörigen Aborte bestehen die Wandbekleidung bis 
zur Fensterbrüstung und der Fufsbodenbelag aus Marmor. 

Die Halbabteile, der Vorraum am Ofenende und der Seiten- 
gang haben die übliche Ausstattung mit Nufsbaum-Leistenwerk. 
In den Halbabteilen lassen sich die Sitze wie in Schlafwagen 
in je ein Ober- und ein Unterbett umwandeln. Das Dienerab- 
teil hat weilse Eschenholz-Ausstattung mit geflammten ungarischen 
Eschenfúllungen. 

Der Dienerraum ist mit einem Sitze mit Büffellederbezug 
und Schlafeinrichtung ausgerüstet. Ferner ist ein Waschschrank 
und darunter ein Leibstuhl mit Wasserspülung eingebaut, sowie 
ein Anrichte-, Wäsche- und Geschirrschrank. Aufserdem ist 
ein Spültisch mit verdecktem Spulgofifse aufgestellt, der unten 
einen Aufbewahrungsraum für Getränke, aulserdem im hintern 
Teile einen kleinen von oben zu füllenden Eisbehälter enthält. 
Der Geschirrschrank ist mit Einrichtungen zur sichern Aufbe- 
wahrung des Geschirres versehen. Oberhalb des Geschirr- 
schrankes ist ein bis an die Decke reichender Schrank für 
Wäsche und Schlafdecken vorgesehen. 

Im Saale und Vorsaale, im Waschraume und in beiden 
Schlafríumen sind Doppelfenster angebracht. Die übrigen herab- 
lafsbaren Fenster sind mit gut dichtenden Druckrahmen versehen. 
Sie haben Springvorhänge und die Fenster in den Saal- und 
Schlafräumen aufserdem Ueberhänge. 

Die Warmwasserheizung besteht aus einem Heizofen mit 
Schornstein, Steigrohr, Ausdehnungsgefäls als Warmwasserbebälter 
und einer doppelten durch den ganzen Wagen reichenden Rohr- 
leitung mit aufgesetzten Rippenheizkörpern. 

Die Erwärmung des Wassers geschieht entweder durch 


Koksfeuer oder mittels des mit der Dampfleitung verbundenen. 


Dampfstrahlanwirmers mit Rückschlagventil. Das verbrauchte 
Warmwasser wird aus dem neben dem Warmwasserbehälter 
liegenden Kaltwasserbehälter mittelst der Pumpe ergänzt. Zwei 
weitere Kaltwasserbehälter sind ebenfalls im Oberlichtaufbau 
des Verbindungsganges untergebracht und mit ersterm durch 


eine Rohrleitung verbunden. Von den Kaltwasserbehältern sind 
Wasserleitungen zu den Waschschränken, den Leibstühlen und 
der Spülvorrichtung im Dienerabteile geführt. Die Behälter 
können unten von jeder Wagenlangseite aus gefüllt werden. 
Neben dem Ofen ist ein Entnahmehahn für Warmwasser vor- 
gesehen. | 

Die Beleuchtung erfolgt durch 16 Pintsch- Gaslaternen. 
Zur Lüftung dienen Lüftungsschieber im Oberlichtaufbau mit 
aulsen angebrachten Saugern, ferner Litftungsvorrichtungen, die 
mit den Gaslaternen verbunden sind. 

Zum Besteigen des Wagens sind aufklappbare Einsteige- 
treppen angeordnet. 

Jeder Raum ist mit Notbremseinrichtung versehen, durch 
die alle Bremsarten und elektrischen Verbindungsignale des 
Wagens betätigt werden. 

An sonstigen Einrichtungen sind vorhanden: Kleiderschränke 
im Seitengange, elektrische Klingelanlage und Faltenbilge mit 
Uebergangseinrichtung. 

Aufsen am Wagen befinden sich Handgriffe und Trittstufen, 
um den Wagen in Notfällen durch die Fenster verlassen zu 
können, 

Nr. 12, Vierachsiger Schlafwagen mit Seitengang und 
zwei Aborten nach Zeichnung D, I. 1, Be 36 der preufsischon 
Normalien. 

Der Wagen hat zwei zweiachsige Drehgestelle, Spindel- 
und Luftdruckbremse, Warmwasserheizung und Gasbeleuchtung. 

Er enthält 10 gesonderte Halbabteile mit zusammen 20 
Schlaf-Plätzen, ein Dienerabteil und je einen Abort für Männer 
und Frauen. 

Einzelne Halbabteile Jassen sich durch zusammenklappbare 
Zwischenwände zu einem Vollabteil vereinigen. 

In die Querwände sind zwischen je zwei Halbabteilen 
Doppel- Waschschränke eingebaut. Im obern Teile der Schränke 
befinden sich Wasserkannen, Flasche und Trinkglas. Ferner 
ist jeder Raum mit Spiegel, Kleiderhaken und Schreibklappe 
ausgestattet. 

Im Dienerraume befinden sich Gelasse für Getränke, Eis, 
Trinkgeschirr und Schlafdecken. 

Die ganze Ausführung des Wagens entspricht den preufsischen 
Normalien. 

Simmtliche herablafsbaren Fenster sind mit Druckrahmen 
versehen und haben Springvorhänge. 

Nr, 13. Dreiachsiger Bahnpostwagen Gattung IIb mit 
Vereins - Lenkachsen. 

Die Bauart des Wagens entspricht Blatt I, 4. VIII. der 
Post - Normalien, Die äulsere Länge ist 10" bei 7,5% Achs- 
stand, die Tragfähigkeit ist 7,5t. Der mit hohem Oberlicht- 
aufbau versehene Wagenkasten ist mit dem Untergestelle durch 
federnde Stützen verbunden.. 

Die Heizung erfolgt durch Ofen und Niederdruckdampf- 
heizung, die Beleuchtung durch elektrisches Glühlicht mit Böse- 
Speichern. 

Der Wagen ist mit den üblichen für den Postbetrieb 
dienenden Einrichtungen und Ausrüstungsgegenständen versehen. 

An Bromsvorrichtungen sind vorhanden: Spindelbremse 
und J.uftdruckbremse mit Notbremszigen im Oberlichtaufbaue, 
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Die Ausführung des Wagens entspricht ebenfalls den Die elektrische Beleuchtung ist von dem Werke selbst 
Normalien der Bahnpostwagen mit der Abweichung, dals die | entworfen und angeordnet, während die elektrische Betriebs- 
Räder zur Verminderung des Geräusches mit Holz ausgefüllt | Ausstattung von Siemens und Halske stammt. Der Wagen 
sind. | | hat zwei Bugel-Stromabnchmer, zwei Fahrschalter neuester Bau- 
Nr, 14, Vierachsiger elektrischer Fern- und Stralsen- | art und ist eingerichtet für vier Zahnrad-Antriebe, welche 
bahn-Triebwagen für Regelspur. jedoch nicht eingebaut sind. 

Der Wagen dient für den Verkehr zwischen grófseren Der Wagen entspricht einem in Bauart und Ausstattung 
Städten und kann in Strafsen, wie auf freier Strecke fahren. verbesserten Muster, das vor fünf Jahren für die Rheinische 
Er ist den neuesten Anforderungen entsprechend von dem Werke | Bahngesellschaft vom »Düsseldorfer Eisenbahnbedarf« in allen 
entworfen und gediegen ausgestattet; wegen der Einstellung in | Teilen vollständig neu ohne Anlehnung an bisher gebräuchliche 
den Fernverkehr ist er vollständig geschlossen. Formen entworfen wurde, er macht auch im Betriebe einen 

Für die hohe Geschwindigkeit bis 75 km/St. und wegen | sehr guten Eindruck. 
der grolsen Zugkraft für fünf gleich grofse Anhängewagen ist Nr. 15. Zweiachsiger Kühlwagen. Der Wagen dient 
der Triebwagen sehr stark gebaut. Drehgestelle und Kuppelung | zur Beförderung von Bier und Lebensmitteln und ist für den 
sind für die Fahrt in Gleisbogen bis 18" Halbmesser ein- | Verkehr in Güter- und Personenzügen mit Westinghouse- 
gerichtet. | Bremse, Dampfleitung und Laufbrettern eingerichtet, soust nach 

Der Wagenkasten ruht mit Kugelzapfen auf Drehpfannen, | den preufsischen Regelplänen gebaut. Er hat eine Bodenfläche 
die federnd im Drehgestelle gelagert sind. Sehr gut gefederte | von 20 om, 15,75t Tragfähigkeit und falst 90 hl Bier in 
seitliche Rollen gestatten den Drehgestellen, sich in allen | Fässern. 

Richtungen schief unter dem Kasten zu stellen, sodals der Diese Wagen werden von dem Werke fortlaufend gebaut 
Wagenkasten beim Einfahren in scharfe Bogen mit überhöhter | und bieten keine Besonderheiten. Sie sind auch im Dache in 
Aufsenschiene nicht verdreht wird. Da die Last des Wagen- | sorgfältigster Weise durch dreifache Wolzverschalung mit zwei 
kastens durch den Kugelzapfen immer fast genau in der Mitte | Zwischenlagen aus schlechten Wirmelcitern geschützt und cr- 
des Drehgestelles wirkt, stehen alle Räder unter fast gleichem | halten ihre Ausstattung je nach Bestimmung und in bekannter 
Drucke, sodals Entgleisen selbst bei sehr schlechter Gleislage | Weise. 

verhindert wird. Diese Anordnung ist gesetzlich geschützt und Nr. 16. Vierachsiger Personenwagen II./III. Klasse für 
vielfach ausgeführt, | 1,0" Spur mit Saalabteil (Abb. 2, Taf. XV). 

Die Kuppelung bildet zugleich den Buffer, der durch Der Wagen hat 16 Sitzplätze in jedem Abteile und je 8 
cinen gefederten Führungsrahmen in wagrechter Lage gehalten | Plätze auf jeder Endbühne, im ganzen 64 Plätze. Fr ist mit 
wird. Sie gestattet festes Kuppeln der Wagen und trotzdem | Luftsaugebremse von Körting und Spindelbremse versehen, 
freie Bewegung in Gleisbogen. Die Vorrichtung ist patentiert | die unabhängig von cinander auf beide Drehgestelle wirken, 
und vielfach in Gebrauch, so bei der Rheinischen Bahn - Gesell- | sowie mit Dampfheizung. 
schaft und der Berliner Hoch- und Untergrundbahn. | Hohe und grofse Fenster geben dem Wagen ein freund- 

Der Wagen enthält 30 Sitzplätze auf 10 Sofas in der | liches Ausschen und gestatten unbehinderten Ausblick. Durch 
Längsrichtung. Die bei Ueberfüllung im Mittelgange Stehenden | den breiten und hohen Oberlichtaufbau mit drehbaren Fenster- 
können sich an den Stützsäulen festhalten. Das Wageninnere | chen ist für hinreichende Lüftung gesorgt. 
ist in echten naturfarbenen Hölzern ausgeführt, Malerei ist ganz Das Untergestell ist aus Walzeisen gebaut, ruht mittels 
vermieden. Wegen der hohen Geschwindigkeit sind alle Seiten- | vollständiger Kugelzapfen auf den besonders durchgearbeiteten 
fenster fest; die seitlich verstellbaren Fenster im Oberlichte | Drehgestellen und stützt sich seitlich auf vier gefederte Rollen, 
geben gute Lüftung ohne Zugluft. sodafs das Fahrzeug auch bei schlechter Gleislage ruhig fährt 

Die Endbühnen haben je 10 Stehplätze und sind zum | und nicht zu Entgleisungen neigt, da sich das Drehgestell schief 
Schutze des Führers und der Fahrgäste garz geschlossen, doch | gegen den Wagenkasten einstellen kann. 
können die Fenster teilweise geöffnet werden. Die seitlichen Die Endbühnen sind durch kräftige, zusammenklappbare 
Schiebethüren werden nach einem geschützten Verfahren in ge- | Türen abgeschlossen, und das Bühnenblech ist mit einem Sitz- 
öffnetem und geschlossenem Zustande durch ein nach beiden | brette ausgerüstet, sodals fünf Sitzplätze mit Rücklelme ent- 
Seiten schlielsendes Schlofs festgestellt, sodafs unbeabsichtigtes | stehen. 

Zufliegen bei plötzlichem Anfahren oder Bremsen verhindert wird. Das Innere des Wagens besteht aus drei Doppelabteilen, 

Drei Bremsen sind vom Führerstande aus zu bedienen: | einem Abteile III. Klasse, einem Saalabteile 11. Klasse und 
eine elektrische Bremse, eine Luftdruckbremse von Christensen | einem Abteile der nach Bedarf für IT. oder III. Klasse benutzt 
und eine Spindelbremse. Um den Raum für die Bremskurbel | wird. Die Ausstattung des Wageninnern ist gediegen und ent- 
zu sparen, ist diese zurücklegbar angeordnet und die Führung | spricht heutigen Anforderungen. 
als Sitz ausgebildet, wodurch auf jeder Endbühne ein Sitzplatz Nr. 17. Zweiachsiger Triebwagen für Landstrecken (Abb. 3, 
gewonnen wird. Taf, XV). 

Sand kann vom Führerstande aus mittels beweglichen Der Wagen ist für 1" Spur gebaut; er hat 16 Sitzplätze 
Streu- Rohres auch in Gleisbogen sicher auf die Schienen ge- | im Innern und 28 Stehplätze auf den geschlossenen Eindbühnen 
schleudert werden, und ist mit einem patentierten, doppelt gofederten Untergestelle 
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versehen. Der Kasten ist aufserdem durch vier Blattfedern 
gegen das Untergestell abgefedert. Diese unterstützen die 
Endbühnen in der Mitte, wodurch das Stampfen des Wagens 
bei schneller Fahrt und das Wippen bei einseitiger Belastung 
vermieden wird. Diese Federn ruhen mit elastischen Unter- 
lagen auf dem Untergestelle, damit das Dröhnen des letztern 
nicht auf den Wagenkasten übertragen wird. 

Das Untergestell ist gegen die Achsen durch vier steifere 
Blattfedern abgefedert. Ueber den Achsen sind Achsgabeln 
angeordnet, welche die Tragfähigkeit des Untergestell- Lang- 
rahmens an dieser Stelle bedeutend erhöhen, sodals das Unter- 
gestell trotz der Ausschnitte für die Achsbüchsen im Träger 
nahezu unveränderliches Widerstandsmoment hat. 

Um einen Sitzplatz auf der hintern Endbühne zu gewinnen, 
ist eine umlegbare Bremsspindel mit einem Sitze vereinigt. 

Eine patentierte starre Lenkkuppelung gestattet gefahrloses 
Kuppeln in der Geraden und in Bogen, sobald zwei Wagen 
mit den Buffern zusammengefabren sind. Damit die Kuppelung 
beim Kuppeln nicht angehoben zu werden braucht, ist sie in 
einem federnden Rahmen aufgehängt. 

Der Wagen ist einfach ausgestattet und zeigt die im Be- 
triebe übliche Form. 

Die elektrische Ausstattung einschliefslich der Beleuchtung 
ist von der Union Elektrizitäts- Gesellschaft geliefert. 

Der Wagen läuft auf der Strafsenbahn in Coblenz. 

Nr. 18. Zweiachsiger Güterwagen für verschiedene Ladung 
mit 7,5 t Ladegewicht, 0,75" Spur. (Abb. 4, Taf. XV). 

Der Wagen kann zur Beförderung der verschiedensten Güter 
benutzt werden. Die Seitenwände bestehen aus je zwei um einen 
untern Zapfen drehbaren Klappen, welche das Verladen gröfserer 
Gúter erleichtern. Setzt man auf die Wände einen Gitter- 
rahmen, so eignet sich der Wagen zur Beförderung von Klein- 
vieh, Heu, Stroh, Reisig, Torf. Ferner kann man die Wände 
ganz entfernen, der Wagen dient dann als bordloser Wagen 
und nach Aufsetzen eines Drehschemels auch als Langholzwagen, 
Er ist mit der Luftsaugebremse von Körting vereinigt mit 
achtklotziger Spindelbremse versehen. In die vordere Stirnwand 
ist ein Bremsersitz eingebaut. 


Das Untergestell ist kräftig gebaut, der Wagen hat freie 
Lenkachsen, daher ist eine achtklötzige Bremse vorgesehen, um 
jedes Rad mit zwei Klötzen zu versehen, 

Dieser vielgestaltige Wagen wird in derselben Ausführung 
für alle Spurweiten gebaut und ist für alle Zwecke gut ge- 
eignet, leicht zu zerlegen und zu befördern, 

Nr. 19. Vierachsiger Personenwagen II./III. Klasse für 
0,6% Spur (Abb. 5, Taf. XV). 

Um das Schwanken des Wagens auf dem schmalen Gleise 
bei starkem Winde zu beseitigen, ist der Schwerpunkt sehr tief 
gelegt, was dem. Wagen ein eigenartiges Aussehen verleiht, 
Dieser Wagen bietet trotz der kleinen Verhältnisse manche 
Vorteile. An einer Stirnseite des Wagens ist ein Aussichtsab- 
teil mit herablafsbaren Fenstern vorgesehen. 

Die Rückenlehne unter dem grolsen Fenster ist leicht 
herausnehmbar und dient umgeklappt als Tisch. Durch eine 
Schlupftür gelangt man aus diesem Abteile in einen geräumigen 
Saal. Zu beiden Seiten des Verbindungsganges sind Schränke 
zur Aufbewahrung von Geschirr angebracht. Das Saalabteil ist 
mit einem festen Sofa, zwei Ecksitzen und einem zusammen- 
legbaren Tische ausgestattet. Letzterer kann unter dem Sofa 
untergebracht werden. Die Ausstattung ist gediegen. 

Das anstolsende Abteil III. Klasse ist vollständig abge- 
schlossen und für Frauen oder Nichtraucher bestimmt, während 
das Doppelabteil III. Klasse für Raucher dienen soll. 

Der Wagen falst 30 Personen und kann Gleisbogen von 
15% Halbmesser durchfahren. Ferner ist noch Petroleum- 
Deckenbeleuchtung und Prelskohlenheizung vorgesehen. Der 
Wagen ist für dieMecklenburg-PommerscheSchmalspurbahn gebaut. 

Nr. 20. Vierachsiger Feldbahnwagen für 6 t Ladegewicht 
und 0,6” Spur. 

Der Wagen eignet sich besonders zur Beförderung von 
Rüben und anderen Feldfrüchten. Die Seitenwände können 
herausgenommen werden. Bei diesem Wagen ist auf grölste 
Einfachheit und Billigkeit Rücksicht genommen. 

Die sehr einfache Aufhängung der Tragfedern unmittelbar 
an den Achsbüchsen ohne besondere Federlasche ist gesetzlich 


geschützt. (Fortsetzung folgt.) 


Hinachsige Drehgestelle für Lokomotiven der dänischen Staatsbahnen. 


Von 0. Busse, Maschinen-Direktor in Kopenhagen. 


Das einachsige Drehgestell*) ist nach und nach an 36 
2/4 gekuppelten Tenderlokomotiven der dänischen Staatsbahnen 
angebracht. Diese Lokomotiven haben einen festen Achsstand 
von nur 2400 ™™ und haben an beiden Enden das besagte Drehge- 
stell; sie laufen im Vorortverkehre und müssen auf krümmungs- 
reichen Strecken zwischen den Stationen stets 70 km/St. Ge- 
schwindigkeit erreichen. 

Die guten Ergebnisse mit diesem Drehgestelle gaben Anlals zu 
seiner weitern Anwendung, als es sich um die Herstellung einer 
3/4 gekuppelten Güterzuglokomotive handelte. Die neue Aus- 
führung (Textabb. 1, 2 und 3) zeigt folgende Aenderungen: 
Das die beiden Lager verbindende Mittelstück ist aus Stablguls 
hergestellt; die Rückstellung ist versuchsweise mit einem Drei- 


*) Organ 1896, S. 231, Taf. XXXIX. 
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ecklenker bewirkt, so dals eine grölsere wagerechte Kraft ent- 
steht; auch ist ein Ausgleichhebel angebracht, der die Federn 
mit den vorderen Kuppelradfedern verbindet. 

Vor dem Bissell-Deichselgestelle hat diese Anordnung 
den Vorteil, dals die Achse beim Vorwärtsfahren gezogen 
wird, die Widerstände des Rades also die Achse zur Mittel- 
stellung zurückführen, während die beim Vorwärtsfahren ge- 
schobenen Deichselgestelle auszuschlagen suchen. 

Durch richtige Wahl des scheinbaren Drehpunktes, welcher 
durch die Schrägstellung der Zugstangen gegeben ist, wird be- 
wirkt, dafs das äulsere Rad in Krümmungen immer von der 
Schiene weg nach innen drängt, wodurch das Anlaufen und Ab- 
nutzen der vorderen Spurkränze vermieden wird, ohne dals 
diese Wirkung sich etwa auf das nächste Räderpaar úbertrúge, 
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Wagen für schwere und unförmige Güter. 
Von Courtin, Baurat und Mitglied der Generaldirektion der badischen Staatseisenbahnen in Karlsruhe. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 11 auf Tafel XVI. 


Zur Beförderung von schweren, aus einem oder nur einigen | 


wenigen Stücken bestehenden Ladungen werden meist drei- oder 
vierachsige bordlose Wagen bekannter Bauart, unter Umständen 
solche mit niedrigen Seitenwänden, und einem Ladegewichte 
von 25 bis 30 t benutzt. Bei diesen Betriebsmitteln liegt der 
Boden in der Regel ebenso hoch wie bei den übrigen Güter- 


wagen, also etwa 1220 mm über S.O.; dann bleibt für Lade- : 


mals I nur eine nutzbare Ladehöhe von 3430 mm, für Lade- 
mals II sogar nur von 3080 ™™ zur Verfügung. Für Gegen- 
stände von gröfserer Höhe sind somit derartige Wagen unver- 
wendbar. Oft kommen auch Güter zur Verladung, die zwar 
hinsichtlich der Höhe in den zulässigen Grenzen bleiben, bei 
denen aber, wie bei Lokomobilen, die Breite am oberen Ende 
so grols ist, dafs sich hieraus Ueberschreitungen der sich nach 
oben verjüngenden Lademalse ergeben, wenn es nicht möglich 
ist, eine tiefere Lagerung des Gegenstandes im Wagen herbei- 
zuführen. 

Die Beförderung derartiger Güter hat wegen der Ueber- 
schreitungen stets vorgängige Prüfung hinsichtlich Zulässigkeit 
der Fahrt über die gewählte Strecke zur Voraussetzung, ein 
Verfahren, das besonders dann áufserst umständlich und zeit- 
raubend ist, wenn mehrere Eisenbahnverwaltungen für den 
Weg des Gutes in Frage kommen. Erfahrungen solcher Art, 
die sich mit der Zeit häuften, gaben Veranlassung, für die 
badischen Staatsbahnen ein Betriebsmittel zu bauen, das tun- 
lichst grolse Tragfähigkeit mit möglichster Raumausnutzung 
in sich vereinigt. Dabei sollte dieses Fahrzeug nicht lediglich 
cin sogenannter »Spezial<«-Wagen sein, also sich nur für die 
Aufnahme von solchen schweren unförmigen Gütern eignen, die 
dic Ausnahme bilden, sondern die Bauart des Wagens sollte 
seine Verwendung auch zu häufiger aufkommenden Ladungen, 
wie Schienen, Walzeisen und dergleichen erlauben. 

Selbstverständlich sollte am Gewichte der Wagen möglichst 
gespart werden, während anderseits die Verwendung von Prels- 
blechen mit Rücksicht auf die geringe Stückzahl der Wagen *) 
aus wirtschaftlichen Gründen nicht in Betracht kommen konnte. 


Die Tragfähigkeit sollte bei 7t Raddruck mindestens 30 t 
erreichen. Dabei sollte der Wagen widerstandsfähig genug 
sein, um ausnahmsweise auch eine St Raddruck entsprechende 
Last aufzunehmen. 

Der auf Grund dieser Vorschriften gebaute Wagen ist 
auf Taf. XVI, in Abb. 1, bis 7 dargestellt. 

Der Entwurf stammt vom maschinentechnischen Bureau 
der Generaldirektion. 

In mancher Beziehung, insbesondere hinsichtlich der Lage- 
rung des Wagenrahmens in drei Punkten auf den Drehgestellen 
bot ein mustergültiger Wagen der französischen Nordbahn, der 
im Jahre 1900 in Vincennes ausgestellt war**), schätzenswerte 
Anhaltspunkte. 


Ka Es sind nur zwei solche Wagen beschafft worden. 
+2) Organ 1901. S. 198, Nr. 117. Revue générale d. ch. d. f. 1899, 
Bd. I, $. 131. 


Der Wagen hat folgende Hauptverhältnisse: 


Länge zwischen den Bufferflächen . 15 110 mm 

e des Wagengestelles 13800 « 
Drehzapfenabstand . 10600 « 
Achsstand des Drehgestelles 1800 « 
Wagenbreite zwischen den Drehzapfen 3000 « 


Mit diesen Verhältnissen kann der Wagen auch auf die 
hinsichtlich der Wagenbreite bekanntlich die schärfsten Forde- 
rungen- stellenden italienischen Balinen übergehen. 

Für die Berechnung des Wagens wurde eine grölste Last 
von 40t angenommen, 

Das Wagengestell bildet zur Aufnahme der Ladung in der 


Mitte einen offenen Rahmen ohne feste Querverbindungen . 


(Abb. 2 und 3, Taf. XVI). 
Ueber den Drehgestellen liegt auf dem Wagenrahmen, 


wie bei gewöhnlichen Wagen, jederseits ein kräftiger und gut 


unterstützter Boden, eine Endbühne, die zur Aufnahme von 
Zuladungen geeignet ist. 


Lichte Länge des offenen Rahmens . 7000 mm 

e Breite « « « 2256 « 
Höhe der Endbühnen über S.O. . 1282 « 
Länge einer Endbühne . 3275 « 
Breite « « . . 2736 « 
Fläche « « rund 9 qm 
Die Längsträger des Wagengestelles sind, soweit sie 


zwischen den Drehzapfen liegen, mittels Stehblechen und 
Winkeleisen zu ][ förmigem Querschnitte ausgebildet (Abb. 4, 
Taf. XVI. 

- Zur weiteren Verstärkung sind, von der Mitte des offenen 
Rahmens aus sich jederseits über 2,25" Länge erstreckend, 
auf die senkrechten Schenkel der Winkeleisen genau einge- 
palste Flacheisen aufgenietet, deren Querschnitt sich nach den 
Enden zu allmälig verjüngt (Abb. 3 und 9, Taf. XVI.) 

In die senkrechten Schlitze der ][ fórmigen Rahmenquer- 


schnitte sind an vier einander jeweils gegenüber liegenden 


Stellen des offenen Rahmens Futterstücke zur Verbindung der 


Rahmenhálften eingenietet (Abb. 3, Taf. XVI); im Uebrigen 


sind die Schlitze auf die ganze Länge des Rahmens offen. 

Als Stützen für das Ladegut dienen sechs abnehmbare 
Querverbindungen, die gleichfalls aus Blechen und Winkeleisen 
als gekröpfte Träger mit kasteufórmigem Querschnitte ausge- 
bildet sind. (Abb. 1 bis 4, Taf. XVI). Diese Träger be- 
sitzen an jedem Ende Futterstúcke, an denen die Hängestangen, 
durch Bolzen gehalten, angreifen, welche die Aufhängung der 
Querträger an den Längsträgern des offenen Rahmens be- 
wirken. 

Die Futterstücke der Querträger, wie die Augen der 
Hängestangen sind mit gehärteten, eingeprelsten Stahlbüchsen 
ausgefüttert, , 

Die Höhe der Querträger und ibre Kröpfung ist so be- 
messen, dals die Wagen auch bei grölster Belastung, höchst 
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zulässiger Abnutzung der Radreifen und Achsschenkel, sowie 
unier Berücksichtigung des Federspieles noch auf Linien mit 
Zahnstangenbetrieb gemäls Umrilslinie Blatt XIII, Fig. 2 der 
T. V. übergehen können (Abb, 4, Taf. XVI). 

Die Unterkante der Querträger giebt in der Regel zu- 
gleich das Mals für die äufserst zulässige Ausnutzung des 
Laderaums nach unten, 

Die Querträger sind ferner so eingerichtet, dafs sie nach 
Bedarf auch auf die Langträger gelegt werden können, was 
für manche Ladungen aulsergewöhnlicher Art von Vorteil sein 
kann, für die Beförderung von Schienen, Formeisen und der- 
gleichen mit diesen Wagen aber Bedingung ist (Abb. 9, 
Taf. XVI). 

Zur Verlegung der Querträger von unten nach oben ist 
nur erforderlich, die Hängestangen jedes Querträgers herauszu- 
nehmen, nach Verbringung des letztern auf die Langträger in 
umgekehrter Richtung wieder hinein zu stecken und zu ver- 
schrauben. 

Sinngemäls vollzieht sich die Verlegung oben liegender 
Quertráger nach unten. 

Die ganze Umwandlung, einschliefslich des Verlegens der 
Hülfschienen, (s. u.) kann von 9 an verschiedenen Stellen zugleich 
angreifenden Arbeitern in etwa einer Stunde vollzogen werden. 

Durch Freihaltung der vorerwähnten Schlitze zwischen 
den [förmigen Hälften der Langträger ergibt sich der Vor- 
teil, die Querträger je nach Art des Ladegutes an beliebiger 
Stelle anordnen, also den Druck der Last in den meisten 
Fällen ganz ohne oder mit Anwendung von nur wenigen 
sonstigen Hülfsmitteln, Zwischenhölzer und dergleichen, unmittel- 
bar aufnehmen zu können, 

Bei Lage der Querträger auf den Langträgern ist ferner 
vorgesehen, zur Beförderung von Betriebsmitteln für Schmal- 
spurbahnen auf die Querträger Hülfschienen für 1 % oder 0,75 ™ 
Spur aufzuschrauben, die dann auf den Querträgern und der 
obern Fläche der beiden Rahmenquerwände mit Klemmschrauben 
festgehalten werden (Abb. 9, Taf. XVI). 

Je nach Lage der Querträger oben oder unten und Zu- 
Jässigkeit von Lademafs I oder II ergeben sich ohne Berück- 
sichtigung der Zusammenpressung der Tragfedern unter der 
Wirkung der Nutzlast rund die folgenden nutzbaren Lade- 
höhen en 8, Taf. XVD. 
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Oberkante Endbúhne 
A Querträger in der Kröpfung bei eves 8 
der Querträger: | 
a) auf 3400 ' 3050 
b) unter Eë EE i | 4080 | 3730 
3| Unterkante Quertráger im Fallo. 2b. | 4320 | 3970 
4 | Oberkante Hülfschienen bei Lage der sues | | 
oben . REH ; 270 2920 
5} Oberkante oct ; | 3430 | 3080 
} 


Die Tragfähigkeit eines Querträgers beträgt 8500 kg; auf 
1,4™ laufende Linge des offenen Rahmens sollen in der 


Regel nicht mehr als zwei belastete Querträger entfallen. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Nene Folge. 


XL. Band. 5, Heft. 


Der offene Rahmen wird jederseits durch eine der Gewichts- 
ersparnis halber mit Ausschnitten versehene, und mittels eines 
geschweilsten Winkelringes mit den Längsträgern verbundene 
Querwand abgeschlossen (Abb. 4, Taf. XVI). 

Kräftige Verbindungen aus Eck- und Knotenblechen, so- 
wie |-Eisen-Stücken verstärken die Querwände weiter und 
sichern zusammen mit den Eckverbindungen der Hauptquer- 
träger über den Drehgestellen den offenen Rahmen gegen Ver- 
schiebungen aus dem Rechtecke (Abb. 3, Taf. XVI). 

Hinter diesen Haupt-Querträgern setzen sich die Längs- 
rahmen in leichterer Bauart mit [fórmigem Querschnitte bis 
zur Bufferschwelle fort; die letztere ist durch schräge Streben, 
zwischen welchen die Zugvorrichtung liegt, mit den Haupt- 
querträgern verbunden. Die Zugvorrichtung geht wegen der 
Bauart des Wagens nicht durch, sondern ist geteilt ange- 
ordnet; die Zughaken besitzen angemessenen seitlichen Aus- 
schlag und sind in einem Mundstücke aus Stahlformguls ge- 
führt (Abb. 2 und 3, Taf. XVI. 

In der Nähe der Bufferschwelle sind jederseits Fulstritte 
zum DBesteigen der Endbühnen und herausnehmbare Hand- 
stangen, auf der entgegengesetzten Seite der Endbühnen Ein- 
steckungen mit Binderingen angebracht. Weitere Binderinge 
sind an geeigneten Stellen der Innenwandungen des offenen 
Rahmens gleichmälsig verteilt. (Abb. 2 und 3, Taf. XVI.) 
Die Anordnung von solchen Ringen in der sonst üblichen 
Weise an der Aufsenseite der Langträger unterblieb, weil die 
Aulsenkante der letzteren in der Regel auch als dufserste Be- 
grenzung der Ladung, insbesondere im Verkehre nach Italien 
zu betrachten ist. Dagegen sind an den Unterlegscheiben der 
Hängestangen für die Querträger und an den Enden letzterer 
selbst weitere Ringe vorgesehen, so dafs die sichere Befesti- 
gung von Wagendecken bei jeder Lage der Quertriger ohne 
Ueberschreitung der Aufsenkante der Langträger möglich ist. 
(Abb. 1 bis 4, Taf. XVI.) 

Die Drehgestelle erlauben die Durchfahrt der Wagen noch 
durch Krümmungen von 50" Halbmesser, wie solche gelegent- 
lich in den Bahnanlagen von Werken vorkommen (Abb, 3, 
Taf. XVI links). Der Ausschlag wird durch Halteketten be- 
grenzt. 

Die Rücksichtnahme auf solche scharfe Krümmungen mit 
entsprechend grofsen Ueberhöhungen, wie auf die in der Regel 
nicht allzu sorgsame Unterhaltung der Gleislage von Werk- 
bahnen liefs die bereits eingangs erwähnte Lagerung: des 
Wagengestelles in drei Punkten als unerläfslich erscheinen, 
um die auf Verwindung des Gestelles wirkende Kräfte, die für 
den Rahmenbau besonders nachteilig sind, unschädlich 
machen. 

Zu diesem Zwecke haben die beiden Drehgestelle ver- 
schiedene Bauart erhalten. 

Bei dem einen (Abb. 2 und 6, Taf. XVI) ruht das Wagen- 
gestell auf zwei kegelfórmigen Rollen, welche den Druck un- 
mittelbar auf die darunter liegenden Drehgestellfedern über- 
tragen; ein Mitnehmerzapfen, mit der erforderlichen Beweg- 
lichkeit im Drehgestellmittelpunkte angeordnet, bewirkt auf 
dieser Seite die Führung des Wagens. 

Bei dem andern Drehgestelle (Abb. 2 und 7, Taf. XVI 
15 
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bildet eine kugelförmige Drehpfanne den dritten Stützpunkt. | 
Seitlich sind zwei Gleitschuhe angeordnet, deren untere Hälften 
zur Erzielung vollkommener Auflage gleichfalls als Kugellager 
ausgebildet sind. l 


In der Regel findet Berührung zwischen den Ober- und 
Unterteilen dieser Gleitschuhe nicht statt, da ihr lichter Ab- 
stand bei Mittellage des Wagens für die gröfsten zu erwartenden 
Ueberhöhungen bemessen ist. Wenn aber der Wagen bei- 
spielsweise mit dem die Rollen tragenden Drehgestelle in eine 
stark überhöhte Krümmung eingefahren ist, mit dem andern 
Gestelle dagegen noch in der Spur ohne Ueberhöhung steht, 
so nähern sich die Flächen der Gleitschuhe unter Umständen 
bis zur Berührung, ohne dafs in der wagerechten Ebene des 
Wagengestelles verwindende Kräfte entstehen können. 

Die vollkommene Berührung der Gleitschuhe wird ihrer 
kugeligen Lagerung halber in diesem Falle auch dann ein- 
treten und bei jeder Stellung des Wagens ohne Klemmen 
erhalten bleiben, wenn er sich, beispielsweise auf Zahnbahnen, 
aulser in einer scharfen Krümmung auch zugleich in einem 
starken Gefällwechsel befindet. 

In beiden Drehgestellen werden die auf die drei Stütz- 
punkte wirkenden Drucke durch im Ganzen vier Gruppen von 
je vier Schraubenfedern aus Rundstahl aufgenommen. 

Da in dem Drehgestelle mit zwei Stützpunkten beim 
Durchfahren von Krümmungen einseitig wirkende Fliehkräfte 
auftreten, so ist zu deren Aufnahme innerhalb der erwähnten Federn 
eine zweite Gruppe von schwächeren Schraubenfedern angeordnet. 

Der Rahmenbau des Wagens und der Drehgestelle ist durch- 
weg aus Flulseisen gefertigt. Schweilseisen ist nur an den 
Zugvorrichtungen verwendet. Für die Hängestangen der Quer- 
träger kam Nickelstahl zur Verwendung. Das Holzgedeck der 
Endbühnen besteht aus Forlenholz. 


Gesammtgewicht = 


Die Teller, in welchen die Drehgestellfedern ruhen, ferner 
die gegossenen Bestandteile der drei Stützpunkte nebst Mit- 
nehmerzapfen und Gleitschuhen, sowie die Unterlegscheiben 
für die Verschraubung der Hängestangen bestehen aus Stahl- 
guls. Das grolse, den dritten Stützpunkt bildende Kugellager 
ist mit Weilsmetall ausgegossen, seine äulsere Kugelschale 
durch einen umgelegten Schrumpfring verstärkt. `. 

Die oberen Flächen der kugelförmigen Gleitschuhe bestehen 
aus Bronze. 

Oelbehälter, an der Aulsenseite der Langträger ange- 
ordnet, besorgen durch geeignet angeordnete Leitungsröhrchen 
mit Saugdochten die Schmierung der in Betracht kommenden 
Flächen an den beiden Drehgestellen, 

Die Leergewichte der beiden Wagen einschliefslich T 
sechs beweglichen Querträger mit Zubehör, sowie der Schienen 
mit Befestigungsteilen betragen 23330 und 23 390 kg. 


Ferner wiegen: 


Die beiden Hülfschienen mit Befestigungs- 


teilen . 570 kg 
Ein Querträger mit EE und Zu- 

behör . ; 340 « 
Das Drehgestell mit einem E E 

(Kugellager) . ‚3940 « 
Das Drehgestell mit zwei ERD EEN 

(Rollen) . 3650 « 


Legt man das Gewicht des schwereren der beiden Wagen 
zu Grunde, so ergeben sich, je nachdem ein Raddruck”von 
annähernd 6,7 oder 8t in Betracht gezogen wird, die folgen- 
den Zahlen hinsichtlich Ladegewicht, Tragfähigkeit, Verhältnis 
zwischen Eigengewicht und Nutzlast, sowie Wagengewicht auf 
1" Wagenlänge: 


Verhältnisziffer 


— 


| , EI 
"TT | Tade | mog US |_|) Bm pen | Biggi been, 

i onne | mit _ || gewicht | fähigkeit || ohne | mit ohne mit _ohne = mit 
Schienen Schienen ` Zune ___Schienen ` || _ Schienen een 

kg kg kg kg kg t t t/m t/m 

| | 22800 24000 46820 47390 5,85 5,92 0,95 0,98 3,02 3,06 

22820; | 233904 30500 | 32000 || 54820 | 55890 6,85 6,92 0,71 0,73 8,58 3,57 

| 38100 40000 62820 63390 7,85 7,92 0,57 0,58 4,03 4,06 


*) T. V. $ 132, Le, 
Die Angaben über Wagen- und Lade-Gewichte, Tragfähig- 
keit und Gewicht auf 1" Wagenlánge sind für rund 7 und 
8t Raddruck am Wagen auf den beiden Seiten einer umleg- 


baren Blechtafel angeschrieben, die in ihrer jeweiligen Stellung 
durch Bleiverschlufs gesichert wird. (Abb. 1, Taf. XV]). 
Einige Ladebeispiele mögen schliefslich ein Bild über die 
Anpassungsfähigkeit des Wagens an verschiedene mit regel- 
mälsigen Betriebsmitteln entweder überhaupt nicht, oder nur 
unter gewissen Beschränkungen förderbare Ladegüter dartun. 
Abb. 10 links und 11, Taf. XVI stellen die Verladung 
der beiden Hälften eines Dynamogehäuses von 23t Gesammt- 
gewicht dar. Die Gehäusehälften lagern nebeneinander auf 


vier paarweise ober- und unterhalb der Langträger befestigten 
Querträgern und nutzen die ganze, von der Bauart des Wagens 
gebotene Ladehöhe aus. Die Beförderung ist für beide Hälften 
nebeneinander innerhalb des Lademalses I, für eine, in der 
Längsmitte des Wagens aufgestellte Hälfte innerhalb des Lade- 
mafses II möglich; bei Zulässigkeit einer kaum nennenswerten 
Ueberschreitung des letztern durch die äufseren, oberen Ecken 
des Ladegutes können auch beide Hälften miteinander be- 
fördert werden. 

Abb, 10 rechts, Taf. XVI zeigt die Verladung von Magnet- 
radhälften mit 32t Gesammtgewicht. Die Stützung der Last 
erfolgt mittels der verschiebbaren Querträger unmittelbar am 
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Radkranze und an der Nabe, Die Beförderung ist noch inner- 
halb des Lademafses II möglich. 

Textabb. 1 betrifft die Verladung einer grofsen Lokomobile. 
Die Ladung liegt innerhalb des Lademalses I, Lademafs II 
wird durch die Ecken der Schieberkasten ganz unerheblich 
überschritten. 

In den Textabb. 2 und 3 ist die Beförderungsweise einer 
gröfseren Schmalspurlokomotive von 30t Gewicht und 1” Spur 
dargestellt. Die Lokomotive steht auf den Hülfschienen. Die 
Raddrucke werden von den entsprechend auf die Langträger 
gelegten Querträgern unmittelbar aufgenommen. 

Die gestrichelt angedeuteten, zur Beförderung innerhalb 
des Lademafses I abzunehmenden Teile, Führerhaus und 
Schornstein, können, sofern der zulässige Raddruck nicht über- 
schritten wird, als Zuladung auf den Endbühnen verstaut 
werden. 

Die Verladung eines grolsen Dampfkessels von 25t Ge- 
wicht zeigt Textabb. 4. Bei Verladung mit dem Dampf- 
dom nach unten kann dieser schon am Herstellungsorte des 
Kessels festgenietet werden. 

Der Beförderung von Schienen, Formeisen und dergleichen 
durch die Wagen ist schon früher gedacht worden: ebenso 
eignen sie sich zur Verladung von halbfertigen Eisenbauteilen, 
wie Brücken, Dächer und Fachwerke sonstiger Art. 


Abb. 3. 
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Nachrufe. 


Friedrich Bischoff, Edler von Klammstein +. 


Am 25. Februar 1903 verschied zu Wien am Herzschlage 
schmerzlos im 70. Lebensjahre einer der Männer, die auf die 
Entwickelung des Eisenbahnwesens in Oesterreich-Ungarn einen 
ihre Lebenszeit weit überdauernden und mafsgebenden Einfluls 
ausgeübt haben, und denen die Fachgenossenschaft zu bleibendem 
Danke verpflichtet ist, der K. K. Sektions-Chef im Eisenbahn- 
Ministerium i. R., Baudirektor der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen Bischoff Edler von Klammstein, ein 
tätiges und durch lange Jahre erfolgreich wirkendes Mitglied 
des Technischen Ausschusses des Vereines Deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen. 

1832 in Graz geboren, erhielt der 
technische Ausbildung an der Technischen Hochschule seiner 


Vaterstadt und trat dann im Alter von 18 Jahren bei der | 


Bauunternehmung Klein, Eichler und Schönwald bei der 
Erbauung der Semmeringbahn ın die Ausübung der Baukunst 
ein. Nach längerer Tätigkeit im Dienste der Südbahn, welche 
sich der Beendigung jenes Bahnbaues anschlols, ging er im 
Alter von 37 Jahren als Oberingenieur zum Neubau der 
ungarischen Linien Hatvan-Miskolez, Zakany-Agram und Raab- 
Graz über, wo er auch seine wirtschaftlichen Fähigkeiten als 
bauleitender Beamter auf das glücklichste entwickelte. Im 
Jahre 1875 ging Bischoff als Oberinspektor zur Kaiserin- 
Elisabeth-Westbahn, wo er schon 1876 Nachfolger des Bau- 
direktors Dolezal wurde. Hier hat er nicht allein bezüglich 
des Neubaues und der Bahnerhaltung, sondern auch in der 
Ausgestaltung der Verwaltung grundlegend gewirkt. Bei der 
Verstaatlichung 1882 wurde er Abteilungsvorsteher der Staats- 
bahnen und 1884 Hofrat. Nach dem Uebergange zur neu- 
errichteten Generaldirektion der K. K. Oesterreichischen Staats- 
bahnen eröffnete sich für Bischoff ein aufserordentlich weiter 
Wirkungskreis, der sich zwar räumlich einschränkte, der Be- 


deutung der Arbeit nach aber noch erweiterte, als er 1895 an 


dic Spitze der Baudirektion für die Wiener Stadtbahn trat. 
Den Fachgenossen ist genugsam bekannt, mit wie weitem 
Blicke und wie gründlicher Verwertung auch der neuesten 
Mittel er die Aufgabe dieser Bauausführung löste. 
hat sich in diesem Werke ein Denkmal gesetzt, das nach äulfserer 
Erscheinung, wie nach innerer Bedeutung zu den hervorragendsten 
seiner Art gehört und für ferne Zukunft ihm selbst zum Ruhme 
und seinem Vaterlande zu dauerndem Nutzen gereichen wird. 


Verstorbene seine | 


Bischoff 


! 


Durch zahlreiche Ordensverleihungen und durch die Er- 


' hebung in den Adelsstand wurden Bischoff’s hohe Vor- 


dienste auch äufserlich anerkannt. 


1897 wurde er Sektions-Chef im Eisenbahnministerium, 
feierte im Augenblicke des Abschlusses der Wiener Stadtbahn 
1901 sein 5Ojähriges Dienstjubilium, und trat nach Auflösung 
der Baudirektion der Wiener Stadtbahn am 1. Juli 1902 in 
den Ruhestand, den er nun nur etwa ein halbes Jahr lang 
hat genielsen können. 


Neben der reichen und angestrengten dienstlichen Tätig- 
keit fand Bischoff noch Zeit zu reger Beteiligung an der 
Förderung seines Faches in den Bestrebungen des Oesterreichi- 
schen Ingenieur- und Architekten-Vereines, der seinem Wirken 
viele und wesentliche Erfolge verdankt. 


An den Sitzungen des Technischen Ausschusses und den 
Techniker-Versammlungen des Vereines deutscher Eisenbahn- 


. Verwaltungen hat der Verstorbene lange Jahre hindurch fast 


regelmálsig teilgenommen. Auch hier gewann er. sich schnell 
die höchste Wertschätzung der beteiligten Kreise, die durch 
seine Wahl in den Preisausschuls am 14. Juni 1884 und durch 
Verleihung eines hohen preulsischen Ordens Ausdruck fand; 
seit 1891 war er Vorsitzender des Preisausschusses. In dem 
Freundeskreise des Technischen Ausschusses wurde sein Aus- 
tritt schmerzlich empfunden, sein Tod läfst den Verlust nun 
noch schärfer fühlbar werden. 


Auch als Mitglied des Prüfungs-Ausschusses für die Staats- 
und Diplom-Prüfungen im Ingenieurbaufache hat er sich durch 
sachgemälse, eindringende aber milde Beurteilung der Leistungen 
hohe Verdienste um die Entwickelung der jungen Fachge- 
nossen erworben, 


Die innere Wärme seines Wesens, die im Verkehre mit 
Fremden wohl durch eine gewisse Rauheit des Auftretens bei 
flüchtiger Bekanntschaft verdeckt wurde, trat in der Pflege 
eines schönen Verhältnisses zu seiner grofsen Familie, in 
seinem aufrichtigen Wohlwollen und in dem vertrauensvollen 
Verkehre mit allen hervor, die er als von gleichem Geiste 
beseelt erkannt hatte. 


Wir haben in Bischoff also einen Mann verloren, der 
als Mensch und als Techniker aus seinen Zeitgenossen rühm- 
lich hervorragt, und dessen Heimgang in weitesten Kreisen 
aufrichtig beklagt wird, Ä 


David Joy +. 


In Hampstead, London, starb am 14. März 1903 David 
Joy an den Folgen der Influenza. 

Joy wurde am 3. März 1825 in Leeds geboren, wo sein 
Vater eine Oelmúhle besals, Schon früh zeigte er Vorliebe 
für das Maschinenwesen, baute bereits mit sechs Jahren das 
Modell einer Dampfwalze, denen solche von Schiffen und Ma- 
schinen folgten. 

Nach dem Besuche des Wesley College in Leeds trat er 
im Jahre 1841 in das Geschäft seines Vaters ein, wandte sich 


aber, da ihm die Tätigkeit in der Oelmühle keine Befriedigung 
gewährte, bald dem Lokomotivbau zu. Bei Fenton, Murray 
und Jackson, welche Lokomotiven für die Great Western- 
Bahn bauten, war er bis zum Februar 1843, zu welchem Zeit- 
punkte das Werk geschlossen wurde. -Im Juni desselben Jahres 
wurde er von der Lokomotivbauanstalt von Shepherd und 
Todd als Zeichner angestellt. Seine erste Arbeit war der 
Entwurf der Lokomotive »John Gray«, welche mit 6,33 at 
Ueberdruck arbeitete und wahrscheinlich die erste Lokomotive 
war, deren Steuerung die Dampfdehnung ausnutzte. Auch hält 
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man diese Lokomotive für die erste, deren Dampfdruck den | die Hand nahm. Als im Jahre 1871 seine Fabrik einge- 
üblichen von 4,22 at übertraf. gangen war, weil der Platz für die Erweiterung einer der 
Nachdem er an Stelle E. B. Wilson’s Vorstand der | grolsen Werften verwendet werden sollte, trat er mit mals- 
Abteilung für Entwürfe geworden war, führte er wesentliche | gebenden Eisenhüttenbesitzern in Verbindung, um ein Verfahren 
Verbesserungen bei den Lokomotiven ein, erhöhte auch den | zur Beseitigung und Verwertung der Hochofenschlacke zu finden. 
Dampfdruck auf 8,44 at. Im Juni 1850 nahm er die Stelle Im Jahre 1874 wurde Joy Direktor der Abteilung für 
eines »Superintendent« bei der grade eröffneten Nottingham und | Howards Wasserrohrkessel bei der Barrow-Schiffbau-Gesell- 
Grantham-Bahn an, der im Frühjahr 1853 die Stellung eines | schaft, welche ihn im Jahre 1876 aufserdem zu ihrem Sekretär 
»Lokomotive-Superintendent« bei der Oxford, Worcestershire | ernannte. Nun folgt die Erfindung seiner Ellipsen-Steuerung, 
und Wolverhampton-Bahn folgte. Nachdem er einige Monate | auf welche er im Jahre 1879 ein Patent erhielt; sie wurde 
auf dem Festlande zugebracht, trat er im Jahre 1856 wieder | zunächst durch Webb für Lokomotiven der London und Nord- 
bei Shepherd und Todd in Leeds ein, westbahn und durch die Gebrüder Maudslay für Schiffs- 
In dieses Jahr fällt die Erfindung eines Dampfnieters, zu | maschinen verwendet. 1880 ging Joy als Vertreter der Barrow- 
dessen Herstellung er sich mit Macfarlane Gray verband | Gesellschaft nach London, aber nur auf etwas über cin Jahr, 
und der wohl der erste mechanisch betriebene Nieter war, der ¡ weil er durch die Ausbeutung seiner verschiedenen Erfindungen 
wirklich betrieben ist. Auch entwarf er eine Verbund-Schiffs- | zu sehr in Anspruch genommen war. 
maschine, bei welcher der Hochdruckkolben als Dampfvertej- Im Mai 1882 reiste er nach Nordamerika, um in einer 
lungskolben für den Niederdruckkolben benutzt wurde. Versammlung der Master Mechanics Association über seine 
Im Jahre 1859 wurde Joy Direktor der De Bergue- Steuerung und über Webb’s Verbund-Lokomotive zu reden. Nach 
schen Brückenbau-Anstalt in Manchester, gab aber auch in London zurückgekehrt beschäftigte er sich in Gemeinschaft mit 
dieser Stellung seine Vorliebe für den Maschinenbau nicht auf. seinen Söhnen mit der Verwertung seiner Erfindungen. 


EE 


So entstand im Jahre 1860 der Entwurf eines vereinfachten Der Wert seiner Steuerung ergibt sich am besten aus der 
Dampfhammers, dessen Herstellung im grofsen in der Cleveland , Tatsache, dafs sie bis jetzt an Dampfmaschinen von zusammen 
Maschinenbauanstalt zu Middlesborough er im Jahre 1862 in | oner Million PS. Verwendung findet. —k, 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
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Allgemeines, Beschreibungen und Mitteilungen von Bahn-Linien und -Netzen. 


| Die Albula-Bahn. | testen Bauabschnitte ist die Strecke Bergun bis zum Albula- 
(Genie civil, Oktober 1902, Bd. XLI, S. 357. Mit Abb.) tunnel. Dieser Abschnitt ist 12,28 km lang, während die Ent- 
Hierzu Zeichnungen Abb. 11 bis 13 auf Tafel XV. fernung in der Luftlinie nur 6 km beträgt bei einem Höhen- 


Die Quelle bringt einen Lageplan (Abb. 12, Tafel XV) unterschiede der Endpunkte von 416", Abb. 13, Tafel XV 
nebst einigen Ansichten der im Bau begriffenen Bahn von . bringt einen Lageplan der zur Ueberwindung des Höhenunter- 
Thusis nach St. Moritz, die das Tal der Albula benutzend, schiedes erforderlichen Kehrtunnel. Die Baukosten für das 
das Oberengadin vom Rheintale aus zugänglich machen soll. . laufende km betragen wegen der grolsen Tunnelstrecken und 
Die Bahn übersteigt als gewöhnliche Reibungsbahn die Wasser- - zahlreichen Ueberbriickungen 184000 M. R—l. 
scheide zwischen Rhein und Donau. Einer der bemerkenswer- 


Bahn-0berbau. 


Verlängerung der Lebensdauer der Holzschwellen. | man nicht durch Waldpflege für den erforderlichen Nachwuchs 
(Bulletin des internationalen Eisenbahnkongresses 1903, Februar). sorge, und wenn es nicht gelänge, die Schwellen widerstands- 
Sandberg betont, dals auch nach allgemeinerer Ein- | fähiger gegen die Schienenbefestigung zu machen. In dieser 
führung der Unterlegplatten und der Schwellentränkung die | Beziehung sind die südlicheren Länder durch ziemlich reich- 
Befestigungsmittel der Breitfulsschienen immer noch zu schneller | liche Erzeugung harter Hölzer vergleichsweise günstig gestellt, 
Zerstörung der Holzschwellen führen, und dafs in dieser Be- | aber grade in den nordischen Ländern mit kaltem, feuchtem 
ziehung die Breitfulsschiene der Stuhlschiene mit dem Erfolge ` Klima, wo die Holzschwellen ihre Vorzüge grade besonders 
mangelhafter Spurhaltung unterlegen sei, während er doch ihre ' zeigen, ja wo sie kaum zu entbehren sind, steht in der Regel 
Beibehaltung wünsche, : da sie im allgemeinen die ebenere | nur Kiefern- und Tannenholz meist auch noch jungen Wuchses 
Schienenlage, also ruhigere Fahrt liefere. Die eiserne Quer- | zur Verfügung, so dafs die Holzschwellen oft nur sieben Jahre 
schwelle bezeichnet er als Uebel, das nur in heilsen Ländern | halten, weil sie von den Befestigungsmitteln zerstört werden, 
mit leichtem Verkehre erträglich sei. Trotzdem werde man | längst bevor das Anfaulen insbesondere getränkter Schwellen 
sich zur Uebernahme dieses Uebels verstehen müssen, wenn | beginnt. 
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Als wirksames Mittel zur Erhöhung der Widerstandsfähig- 
keit gegen die Befestigungsmittel empfiehlt Sandberg das 
Einsetzen von Hartholzpflécken oder Hartholzdúbeln in die 
weichen Schwellen; er befürwortet allgemeine Versuche mit 
verschiedenen Holzarten und verschiedenen Dübelformen. In 
England hat sich dieses Verfahren bereits durch Verlängerung 


der Schwellendauer bewährt, ja alte Schwellen, die bereits aus- | 


gesetzt waren, sind durch dieses Mittel wieder verwendungs- 
fähig gemacht. Es ist anzunehmen, dafs es sich auch in 
anderen nordischen Ländern bewähren wird, doch ist vorsichtig 
dabei vorzugehen, denn beispielsweise sind die in England 
durchaus befriedigenden Holzschienen für Räder schon in 
Schweden, wenigstens in der in England bewährten Ausführung 
nicht mehr haltbar gewesen. 


Eiserne Kiesleiste als Abschlufs der Bettung an oflenen eisernen 
Brücken. 

(Zentralblatt der Bauverwaltung 1903, März, S. 147. Mit Zeichnung.) 

Bei der Ueberführung des Querschwellen - Oberbaues vom 
Damme auf eiserne Brücken entsteht bekanntlich die Schwierig- 
keit, dals man die letzte Querschwelle vor der Brücke nicht 
recht unterzubringen weils. Legt man sie auf die Auflager- 
hintermauerung, so leidet diese durch die Verkehrstéfse, wenn 


sie nicht aus sehr schweren, teueren Quadern besteht, führt 
man aber die Auflagerhintermauerung so hoch, dafs sie die 
Bettung am Hineinfallen in die Brúcke hindert, um dann die 
letzte Schwelle hinter die Mauer in den Damm zu legen, so 
entsteht entweder eine zu grofse Schwellenteilung oder man 
kann diese besonders wichtige Schwelle von der Mauerseite her 
nicht stopfen. 

Im Bezirke der Direktion Hannover hat man folgendes 
bewährtes Auskunftsmittel eingeführt .Die Auflagerhintermauerung . 
wird bis 32cm unter S. U. hochgeführt, auf deren Vorderkante 
wird eine aus Blech und zwei Winkeln gebildete Z-fórmige 
» Kiesleiste« von 27cm Höhe gebolzt, zu deren Absteifung 
einige Blechdreiecke dienen, die ebenfalls hinten auf die Mauer 
gebolzt werden. Die Schienen gehen 5 cm frei über diese Kies- 
leiste hin, welche die Bettung aufnimmt. Da diese Leiste sehr 
schmal ist, so kommt die in regelmälsiger Teilung verlegte letzte 
Dammschwelle so weit hinter sie zu liegen, dals das Stopfen 
von beiden Seiten möglich ist. Die Anordnung hat sich sehr 
gut bewährt, 

Eine solche Kiesleiste wiegt mit den Befestigungsdreiecken 
und allen Bolzen in Flufseisen hergestellt 218 kg und kostet 
jetzt etwa 50 M.; sorgfältige Durchbildung des Mauerkopfes in 
Stein kostet jedenfalls mehr. 


Bahnhofs-Einrichtungen. 


Spiritusglühlicht auf den preufsischen Staatsbahnen, 


Am Ende des Jahres 1902 waren im Bereiche der preulsi- 
schen Staatseisenbahnverwaltung über 7000 Lampen für Spiritus- 
glühlicht vorhanden. Nach den bisherigen Erfahrungen eignet 
sich dieses Licht sehr gut zur Aufsenbeleuchtung und zur Be- 
leuchtung von Räumen, die mit der Aufsenluft andauernd in 
Verbindung stehen, wie Lokomotivschuppen, Güterschuppen, 
Vorhallen. Für geschlossene Räume, Wartesäle, Dienstzimmer, 
hat sich die Spiritusbeleuchtung dagegen weniger brauchbar 
erwiesen, weil die Lampen, soweit sie zur Zeit im Handel er- 
schienen sind, nicht geruchfrei brennen. 


Damit die Spiritusglühlicht-Beleuchtung ihre Vorzüge voll 


ei 


zur Geltung bringen kann, ist es unbedingt erforderlich, guten 
Brennspiritus zu verwenden, der namentlich keine verharzenden 
Bestandteile enthalten darf. Auch bedürfen die Lampen sorg- 
fältiger Wartung und Unterhaltung. 


Die Kosten des‘ Brennstoffes, bezogen auf die Einheit der 
Lichtstärke, sind ungefähr ebenso hoch, wie bei gewöhnlichen 
Petroleumlampen, übersteigen dagegen die des Petroleumglüh- 
lichtes erheblich. Das ist jedoch hauptsächlich dem Umstande 
zuzuschreiben, dafs die Lampen für Petroleumglühlicht mit er- 
heblich grifserer Lichtstärke hergestellt werden, als die Spiritus- 
glühlichtlampen. —k, 


Maschinen- und Wagenwesen. 


Nahtloses Speichenrad, Bauart Ehrhardt. *) 


In dem Sondergebäude der Rheinischen Metallwaaren und 
Maschinenfabrik der Ausstellung Düsseldorf 1902**) enthielt die 
Abteilung »Fisenbahnbedarf« ein neues Speichenrad, dessen 
Stern durch Schmieden und Walzen eines Stahlblockes herge- 
stellt war, während bisher nur gewalzte Scheibenräder bekannt 
waren, 


Wegen der stetigen Zunahme der Gréfse und des Gewichtes | 
der Wagen mufs auf Ermälsigung des Gewichtes der einzelnen | 


Teile hingearbeitet werden; das geringe Gewicht des nahtlosen 
Speichenrades” ist deshalb von besonderm Werte. 

Das Speichenrad wird mit Recht dem vollen Scheibenrade 
vorgezogen, ja einzelne Verwaltungen, beispielsweise die Bayeri- 


~ *) D, R.P. 
**) Stahl und Eisen 1902, Nr. 16. 


| schen Staatsbahnen, schliefsen das letztere aus, weil der Unter- 
reifen zwischen den Speichen mehr Elastizität besitzt, die Be- 
festigung des Radreifens daher bei gleicher Spannung dauerhafter 
| ist und ihm grölsere Sicherheit gegen Bruch gewährt, auch 
weil die Ausschnitte die Ueberwachung durch Besichtigung unter 
den Wagen erleichtern und das Klingen der glockenartig wirken- 
| den Scheiben beim Durchfahren von Gleisbogen vermieden 


| 

‚ wird. 

| Die Vorzüge, welche das Ehrhardtsche Speichenrad 
| hiernach und nach den folgenden Erörterungen besitzt, haben 
| seine Zulassung unter Tendern und Wagen der preulsischen 
| Staatsbahnen erwirkt. 

| Das Ausschmieden des runden Blockes vom Querschnitte 
| nach Textabb. 1 kann unter einem Dampfhammer von 15t 
| 

| 


' Fallgewicht, oder einer Presse von 1000 t bis 1200 t geschehen, 


Dabei werden ‘auch die Rippen der Speichen auf einer Seite 


gebildet, so dals sie den in Textabb, 2 dargestellten 
Querschnitt erhalten. Der nach beiden Seiten vorstehende 
Abb. 2. 
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Unterreifen und die daran anschliefsenden Speichen können nur 
durch nachfolgendes Walzen in vollendeter Form hergestellt 
werden, während das Ausschneiden der Flächen zwischen den 
Speichen durch Stanzen unter einer kleinern Presse erfolgt, 
worauf der Stern bis auf ein geringes Abdrehen des Unterreifens 
und Ausbohren des nach dem Schmieden ausgestossenen Naben- 
loches fertig gestellt ist. 

Auch im Auslande ist das Ehrhardtsche Rad durch 
Verkauf des englischen Patentes an die Patent Shaft and 
Axletree -Company Limited, Wednesbury eingeführt. Zur Aus- 
beutung haben sich noch vier Bauanstalten für Eisenbahnbedarf 
angeschlossen, um die Herstellung des Ehrhardtschen Rades 
mit den neuesten Mitteln der Technik zu betreiben. 

Als besonders wichtiger Erfolg des neuen Herstellungs- 
Verfahrens ist hervorzuheben, dafs die Speichen ihre Bearbeitung 
hauptsächlich in Strahlrichtung, der Reifen dem Umfange nach 
erfahren, jeder Teil also in der Richtung der hauptsächlichen 
Beanspruchung. 


Die Bruchgefahr ist durch Beseitigung aller Schweifsstellen ` 


so weit beseitigt wie möglich. Das Gewicht ist geringer und 
die Form gefälliger, als bei anderen Radarten. Das Her- 


| 
| 


stellungsverfahren gestattet die Verwendung eines vergleichsweise | 


festen Flulseisens von 40 bis 50 kg/qmm Zugfestigkeit und be- 


einträchtigt dessen Eigenschaften im Laufe der Erzeugung des | 


Rades nicht, so dafs dieses neben hoher Festigkeit auch gute 
elastische Eigenschaften hat, 


| 
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Die Gewichte der üblichen Radformen sind folgende: 


Flufseisen - Scheibenrad rund 180 kg 
Schweilseiserner Radstern « 165 « 
Ehrhardtscher Radstern ohne Naht « 134 « 


An Zerreifsproben aus einem fertigen nahtlosen Sterne 
sind die folgenden Eigenschaften festgestellt: 


| 


¡Blastizitáts- na | Ein- 
| Grenze | Festigkeit | Dehnung | schnürung 
SE | kg/qmm | kg/qmm %o | Die 
ne See AN PA A ia REG E: ee r er DEE E E ESCHER Ee 
Filgenprobe. . . | 308 j 461 28,0 | 63,3 
Speichenprohe . | 46,2 27,5 | 64,0 
| | 
| | 


Schlagproben des Wagenausschusses der preulsischen Staats- 
bahnen haben folgende Ergebnisse geliefert. 


A. Schläge auf einen Keil in der Nabe: 


Schlag Leistung Durchbiegung 
Nr. mkg mm 
1 300 0 
2 400 0 
3 500 0,5 
4 600 0,5 
5 700 0.5 
6 800 1,0 
7 3000 20,0 
B. Schläge auf die Felge zwischen zwei Speichen: 
; Durchmesser 
Schlag Leistung wagerecht lotrecht 
Nr. mkg mm mm 
vor der Probe d 846 846 
1 1500 846 820 
2 1500 845 794 
3 2000 844 771 
E Speichen gekrümmt 
5 3000 
6 6000 Felge an den Speichen abgeschert. 


C. Bei einem Schlage von 6500 mkg Leistung im Speichen- 
anschlusse auf die Felge wurde die Speiche gekrúmmt, die 
Nachbarspeiche brach. 

D. Schläge auf die Nabe des mit der Felge wagerecht 
gestützten Rades: 


Schlag Leistung Durchbiegung Schlag Leistung Durchbiegung 


Nr, mkg mm Nr. mke mm 
1 2000 5 11 3000 66 
2 « 12 12 « 15 
3 « 18 13 4000 80 
A « 28 14 « 85 
5 « 34 15 « 92 
6 « 39 16 5000 99 
7 « 43 17 6000 109 
8 3000 47 18 7000 116 
Q « 54 19 « 123 

10 « 60 20 «  Speiche bricht. 
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Geschwindigkeitsmesser von Hasler. 
(Portefeuille ¿conomique des Machines, Ser. 5, Tome 1, 1902 Juni, 
S. 81. Mit Zeichnungen.) 
(Hierzu Zeichnungen Abb. 1—10, Tafel XVII). 

Der selbst schreibende ünd anzeigende Geschwindigkeits- 
messer von Hasler ist im Betriebe auf den Vereinigten 
Schweizer Bahnen, der Jura-Simplon-, der Berner Oberland-, 
der Visp-Zermatt-, der Bern-Neuchatel-, der Thusis-Davos-, 
der Seethal-, der Erlenbach-Zoig-, der französischen Süd- und 
der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn. Die Kosten des Geschwindig- 
keitsmessers selbst sind 360 M., die des Antriebes 80 M., die 
der Anbringung 20 M., im Ganzen 460 M. 

Der Geschwindigkeitsmesser beruht auf zwangläufig ge- 
führter Bewegung, enthält also keine in der Trägheit der 
Massen begründeten Fehlerquellen, seine Einrichtung ist in 
Abb. 1 bis 10, Taf. XVII dargestellt; die Wirkungsweise ist die 
folgende: 

Drei kleine Körper umkreisen den gröfsten Theil einer 
lotrechten Schraubenspindel mit Muttergewinde in deren 
Gewinde eingreifend. Die Drehung der Spindel hebt diese 
Körper, welche aber in bestimmten Zeitabschnitten aus den 
Gewinden ausgeklinkt werden, dann also herabfallen, um den 
Weg in die Höhe sogleich wieder zu beginnen. Die Höhe, bis 
yu der die Körper in dem gegebenen Zeitabschnitte ansteigen, 
bildet dabei ein Mafs für die Umdrehungsgeschwindigkeit der 
Spindel, also für die Fahrgeschwindigkeit, da die Spindel vom 
Triebwerke der Lokomotive gedreht wird. Die Geschwindigkeit 
wird gleichzeitig durch Nadelstiche in einen gleichmälsig fort- 
laufenden Papierstreifen aufgezeichnet und durch einen Dreh- 
7ciger auf cinem Zifterblatte sichtbar angezeigt. Aulserdem 
werden regelmälsige Zeitmarken und die durchlaufenen Längen 
durch diese auf dem Papierstreifen angegeben. 

In dem Gehäuse wird die lothrechte Welle 1 durch den 
Antrieb am Triebwerke gedreht, sie überträgt die Drehung 
durch die Räder 4 und 8 (Abb. 3, Taf. XVII) auf die Schraube 7, 
deren Hülse sich frei auf der Achse 5 dreht (Abb. 2 und 3, 
Taf. XVID, letztere wird vom Uhrwerke in regelmáfsige Um- 
drehung versetzt, das von den Federn 21 getrieben und der 
Hemmung H (Abb. 1, Taf. XVII) geregelt wird. Die mehr- 
gängige, feine Schraube 7 hebt die drei Körper 27, welche auf 
den Stangen 25 gleitend von den Federn 26 gegen die 
Schraube 7 gedrückt werden (Abb. 2 und 5, Taf. XVII). Die 
Achse 5 trägt die gezahnte Scheibe 14 (Abb. 2, 3 und 5, 
Taf. XVII), deren Zähne der Reihe nach die Stangen 25 von 
der Schraube entfernen, sodafs immer einer der Körper 27 
nach bestimmtem Zeitabschnitte herunterfällt, aber nach Vorbei- 
gang des Zahnes sofort wieder an die Schraube gedrückt wird. 

Das Zeigerwerk. Je nach ihrem Steigmafse auf der 
Schraube 7 heben die Körper 27 den die Schraube zu drei 
Viertel umgreifenden Ring 15 (Abb. 3, Taf. XVII) mit zwei 
Röllchen längs einer genuteten, am Gehäuse befestigten Füh- 
rungsplatte, hinter der der Ring 15 eine lotrechte Zahn- 
stange 19 trägt. Diese bewegt den Zeiger des Zifferblattes 
mittels des Zahnbogens 28 um die Achse 20, 

Der Winkelhebel 16 (Abb. 1 und 3, Taf. XVII) trägt vorn 
ein Röllchen, am Ende des lotrechten Armes drei kleine 


Ratschen 18 und verhindert den Ring 15 durch letztere, auf 
den Steigkörper 27 herunter zu fallen, welcher dem 15 an- 
hebenden folgt. Bei der gleichmälsigen Drehung der Achse 5 
durch das Uhrwerk läuft das Steigrad 14 mit, in dessen Aus- 
zahnungen das Röllchen des Winkelhebels 16 durch die Feder 
17 hineingedrückt wird, sodals die Ratschen 18 aufser Eingriff 
kommen und die Zahnstange 19 mit dem Ringe 15 auf den 
höchststehenden Steigkörper 27 fallen lassen, unmittelbar bevor 
dieser selbst abfällt. Der Zeiger erfährt hierbei kleine Schwan- 
kungen, er wird aber alle: Sekunden wieder eingestellt, und 
seine mittlere Stellung giebt die Durchschnittgeschwindigkeit 
der beiden letzten Sekunden an. 

Die Uhr. Der Federkasten enthält fünf nacheinander 
wirkende Federn (Abb. 1 und 5, Taf. XVII) für 30 Minuten 
Gang. Das Aufziehen erfolgt mittels des Handgriffes 30 (Abb. 1, 
Taf. XVII), der eine jeden Eingriff in die Hemmung ausschliefsende 
Reibungskuppelung enthält. Während der Fahrt geschieht das 
Aufziehen mittels Reibungsratsche 2 (Abb. 5, Taf. XVII) und 
einer Exzenterfeder auf Welle 1. Bei einer Umdrehung von 
der Achse 1 schiebt die Ratsche das Aufziehrad 22 um einen 
Zahn vor. Sind die Federn gespannt, so tritt die in Abb. 1, 
Taf. XVII dargestellte Auslösevorrichtung 23 mit Malteserkreuz 
in Wirkung und die weiteren Umdrehungen haben dann nur 
Zusammendrückungen der Feder der Ratsche 2 zur Folge. 

Lauf des Papieres. Die gleichmälsige Drehung von 5 
wird durch Rad 11 auf die Rollen 31 und 33 übertragen 
(Abb. 1, 2 und 4, Taf. XVII), welche das Papier von der Spule 
37 ziehen, um es auf die Aufnahmerolle 35 laufen zu lassen, 
die aus ihrem Gehäuseanbau 34 nach Aufnahme des ganzen 
40 ™ langen Streifens leicht herausgenommen werden kann. 
Rolle 33 wird durch eine Ratsche mitgenommen, die freie 
Drehung mit der Hand beim Einfügen des Papieres in den 
Anbau zulälst. 

Die Rolle 37 besteht aus den Theilen 37 und 38, die 
zum Einsetzen einer neuen Spule getrennt werden, nachdem der 
Riegel 40 gelöst und der Bolzen 41 herausgezogen ist. Die 
Feder 39 verhindert die Berührung des Papieres durch den 
Zeiger. | 

Das Papier läuft 4 wm/Min. und wird oben und unten 
durch Spitzen der Rolle 31 in 6™™ Theilung entsprechend 
90 Sekunden angestochen. Jeder Umlauf von 31 entspricht 
60 mm Papier oder 15 Minuten und wird durch eine besondere 
Spitze unten mitten zwischen zwei regelmäfsigen Marken an- 
gemerkt, 

Aufzeichnung der Geschwindigkeit. Gegen das 
Ratschenrad 10 am oberen Ende der Welle 5 drückt eine 
Feder 42 die auf der Platte 43 befestigte Trapezratsche 
(Abb. 4, Taf. XVII), gegen diese Platte stützt sich zugleich die 
Zeichennadel 45 (Abb. 1, Taf. XVI), die in das Papier sticht, 
so oft die Ratsche in einen Zahn des Ratschenrades 10 fällt. 
Die Nadel gleitet in der Nut der Platte 43, je nach dem 
Ansteigen der Zahnstange 19, mit der sie durch die Stange 46 
verbunden ist. Damit das Papier durch Geschwindigkeitsände- 
rung während der kurzen Dauer des Einstechens nicht zerrissen 
wird, bildet die Befestigung der Nadel an der Stützstange ein 
Gelenk. 


2x0: Die Zeichenhöhe des 50 mp breiten Papierbandes ist 
ee 40 MM, | 


Aufzeichnung der zurückgelegten Strecke. 
Am Oberende der Hülse 6 ist eine zweite Schnecke 9 (Abb. 2, 
3 und 6, Taf. XVII) angebracht, die das Schneckenrad 12 treibt. 

Letzteres trägt ein Exzenter, welches den Federhebel 13 
mit Merkspitze bewegt. Bei jeder Umdrehung schnellt der 
Hebel von der Feder los und schlägt eine Marke in den Unter- 
rand des Bandes, so also eine Reihe von Punkten mit enger 
Theilung bei grofser Geschwindigkeit, mit weiter bei kleiner. 

Der Antrieb erfolgt nach Abb. 8 und 9, Taf. XVII vom 
Triebwerke aus durch eine Verlängerung der Kuppelstange nach 
hinten, die eine Kurbel auf der Achse zweier Kegeltriebe treibt, 
in die das Kegelrad am Unterende der Welle 1 eingreift. Nach 
Abb. 10, Taf. XVII sind die Kegeltriebe mit Hülse, Zahnkuppe- 
lung und Feder so auf der Welle angebracht, dals für Vorwärts- 
und Rückwärts-Gang keinerlei Umstellung nöthig ist. Ein 
Staubkasten mit Federdeckel unten schützt den Antrieb. Ver- 
einzelt ist der Antrieb auch mit Kettenrad und Kette aus- 
geführt, Riemenantrieb hat sich des Gleitens wegen nicht 
bewährt. l 

Die Zähnezablen ergeben sich wie folgt: | 

Die Kegeltriebe haben e, das Triebrad der Achse 1 hat 
E Zäbne, Vkm/St. ist die grófste Falrgeschwindigkeit, D™ der 
Durchmesser der Triebräder, die Triebwelle 1 des Geschwindig- 
keitsmessers soll bóchstens n = 75 Umläufe in der Minute 
V.1000 


machen, die Zahl der Umläufe der Lokomotivachse ist: PE 


in der Stunde, weiter ist e N = En und n : N (75.60): 


D e 
=14,14 $ also "mp == 14,14 y | 
100 km/St., so e/E = 14,14 . 0,016 = 0,226, wird also e = 14 


gemacht, so muls das Triebrad der Welle 1 E = — = 62 
ya - 


Ist also D = 1,6", Y = 


erhalten. 

Abb. 7, Taf. XVII zeigt die Aufzeichnung eines Theiles 
der Fahrt Bern-Bienne bei einem Zeitabstande von 3 Sekunden 
zwischen zwei Stichen der aufzeichnenden Nadel. 


Sonderwagen zur Beförderung lebender Fische. 
(Revue generale des Chemins de fer, November 1902, S. 292. Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 11 bis 13 auf Tafel XVII. 

Die Quelle bringt die Beschreibung zweier für die Beför- 
derung lebender Fische eingerichteter Eisenbahnwagen, welche 
von A. Kraatz in Berlin für Fischsendungen auf weite Strecken 
mit gutem Erfolge verwendet werden. Die Einrichtung in den 
Wagen: zur Erhaltung der Fische ist kurz folgende. 

An den Längsseiten sind Wasserbottiche aufgestellt, welche 
durch je ein Verbindungsrohr an die Saugleitung einer Pumpe 
angeschlossen sind. Die Pumpe steht durch ein Steigrohr mit 
einer unter dem Wagendache und tiher den Bottichen liegen- 
den Ringleitung in Verbindung, von welcher nach. jedem Be- 
hälter ein in eine Düse auslaufendes Fallrohr abzweigt. Die 
Fallrohre sind nicht bis zu den Bottichen herabgeführt, sondern 


Organ für die Fortschritte des Eisenhahnwesens. Neue Folge. XL, Band. 5. Heft. 1908. 


endigen in bestimmter Entfernung darüber, sodals das von der 
Pumpe in Umlauf gesetzte Wasser in freiem Strahle aus den 
Rohren ausfliefsen mufs. Durch diesen mitgerissen wird den 


| Fischen die erforderliche Luftmenge ununterbrochen zugeführt 


und hierdurch eine Erneuerung des Wasservorrates entbehrlich, 
welche bei den älteren mangelhaften Einrichtungen nötig war 
und unterwegs zu grolsen Unzuträglichkeiten führte. 

= Vou den in Rede stehenden Wagen ist einer zweiaclısig, 
der andere vierachsig. Beide haben Dampfheizung, Luftdruck 
und Spindelbremse. Wände, Fufsboden und Dach der Wagen- 
kasten sind doppelwandig. Die Bauart der Untergestelle ent- 
spricht den preufsischen Mustern. Die Bottiche haben einen 
Fassungsraum von 0,5 cbm. Sie bestehen aus verzinktem Eisen- 
bleche von 3”® Stärke und ruhen auf vier Rollen, damit sie 
leicht verschiebbar sind. Die Blechnähte sind genietet, die 
Gefälskanten mit einem Halbmesser von 10cm abgerundet. 
Jeder Bottich vermag 150 kg Fische zu fassen. Die zwischen 
den Bottichen und der Saugleitung liegenden Verbindungsrobre 
und die Fallrohre sind mit Ventilen versehen, sodals der Wasser- 
umlauf für jeden Bottich einzeln ein- und ausgeschaltet werden 
kann. 

Der Wagenkasten des zweiachsigen Wagens, dessen Achs- 
stand 4™ beträgt, ist 7,6" lang, 2,64” breit und 2,34" 
hoch und enthält zwei Abteile, einen Maschinenraum und ein 
Abteil zur Aufnahme von 16 Botticben, welche zu je acht auf 
die Längsseiten verteilt sind und zusammen 2400 kg Fische 
fassen. Im Maschinenraume sind eine Kapselpumpe, eine Hand- 
pumpe und eine zweipferdige Benzin-Maschine zum Antriebe 
der Pumpe aufgestellt. Die Handpumpe dient zur Aushülle, 
falls die Maschine versagen sollte. Diese macht 200 Um- 
drehungen in der Minute, die Kapselpumpe 130. Sie liefert 
100 1/Min. Wasser, sodals die gesammte in den Bottichen mit- 
geführte Wassermenge stündlich ungefähr einmal durchgepumpt 
werden kann. 

Der vierachsige Wagen hat einen 12,65 ® langen, 2,75 ™ 
breiten und 2,85% hohen Wagenkasten. Der Achsstand der 
beiden Drebgestelle beträgt 1,85", der gcsammte Achsstand 
9,85", Der Wagenkasten ist in drei Räume unterteilt. Der 
grölste von ihnen enthält 24 Bottiche, je 12 auf jeder Seite, 
in denen 2400 kg Fische untergebracht werden können. Ab- 
weichend von dem zweiachsigen Wagen ist die Saugleitig ring- 
förmig ausgebildet. Im mittlern Abteile steht eine zweipferdige 
Benzin-Maschine, im dritten eine Kapselpumpe. Die Maschine 
läuft mit 200, die Pumpe mit 125 Umdrehungen in der Minute. 
Sie fördert 150 1/Min. Wasser, sodafs auch hier stündlich einmal 
Wasserwechsel eintritt. Der Wagen hat einen Öberlichtaufsatz, 
sechs Schiebefenster und fünf Luftsauger auf dem Dache. 

ne S—n. 
Wasserrohrkessel und Funkenfánger von Dugald Drummond. 
(Engineering 1902, Mai, S. 715. Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 11 auf Tafel XVIII. 


Die Wasserrohrkessel der London und Súdwestbalm *) 
haben sich weiter gut bewährt; sie zeigten bei 70 qm Heiz- 


*) Organ 1902, S. 102, 


16 


110 


fläche dieselbe Verdampfungsfähigkeit, wie Heizrohrkessel von 
120 qm Heizfläche und einen durchschnittlichen Kohlenverbrauch 
von 9,2 kg/km gegen 11,5 kg/km bei anderen Lokomotiven 
gleicher Art in gleichem Dienste. 

Eine weitere von D. Drummond an den Lokomotiven 
der Südwestbahn eingeführte Neuerung ist der in Abb. 9 bis 11, 
Tafel XVIII dargestellte Funkenfänger. Der kegelförmige Schorn- 
stein geht bis auf das Blasrohr herab und hat in der Rauch- 
kammer seitlich und vorn lange Oeffnungen. Den seitlichen 
Oeffnungen strömen die Heizgase durch zwei fächerartige Füh- 
rungen zu, welche beweglich sind, um die dahinter liegenden 
Rohre reinigen zu können. Vor der vordern Oeffnung befindet 
sich ein nach unten verlängertes Hängeblech. Durch die mehr- 
fache Richtungsänderung der Heizgase wird die Wirkung des 
Dampfschlages gemildert, und die Funken fallen in die Rauch- 
kammer. Die Vorrichtung soll das Funkenwerfen vollständig 
verhindern und eine bedeutende Ersparnis an Heizstoff bewirken, 
wie die folgende Zusammenstellung zeigt: 


"Durehschnittlicher 


Kohlenverbrauch 
in kg/km bei Er- 
Art der Lokomotive gleicher Leistung sparnis 
mit ohne - 
Funken- | Funken- kg/km 
fänger fänger 
kg kg 
Lokomotive mit Wasserrohrkessel . . 6,7 9,5 2,8 
Schnellzuglokomotive mit Heizrohrkessel 8,6 10,3 1,7 
(riiterzuglokomotive „ ‘ 8,75 11,3 2,55 
Tokomotive für gemischte Züge mit 
Heizrohrkessel . . 2 2 2 20020. 8,6 11,1 2,5 


Die mit dem Funkenfänger erzielte Heizstoffersparnis ist 
vermutlich dadurch zu erklären, dafs aufser dem mildern Luft- 
zuge eine bessere Vertheilung der Heizgase auf die Heizrohre 
stattfindet. O—k. 


Verbesserter Lokomotiv - Aschenkasien von J, Player, 
(Railroad Gazette 1902, Juni, S. 411. Mit Abbild.) 
Hierzu Abb. 12 und 13, Tafel XVIII. 

Abb. 12 u. 13, Taf. XVIII zeigen einen neuerdings auf der 
Atchison Topeka und Santa Fe-Bahn erprobten Aschenkasten 
für Lokomotiven mit breiter Feuerkiste und hinten liegender 
Laufachse. Der Boden ist trichterförmig mit zwei Oeffnungen 
mit losen Klappen, die vom Führerstande aus durch ein Hebel- 
werk geöffnet werden können und durch ihr eigenes Gewicht 
fest geschlossen werden. Die gestrichelten Linien zeigen Klappen 
und Hebel in geöffneter Stellung. Achnliche Klappen werden 
jetzt mehrfach verwendet. Vor den bisher üblichen Schieber» 
haben sie den Vortheil leichterer Beweglichkeit. O—k. 


Versuche mit Serve - Rohren, 

(Railroad Gazette 1902, November, $. 914. Mit Abbildung; Bulletin 
de la commission internationale du congrés des chemins do fer 1908, 
Februar, S. 113, Mit Abbildungen). 

Im Jahre 1897 lieferte die Bald winsche Lokomotivbau- 
anstalt für die Wellington und Manawatu - Eisenbahn - Gesell- 


schaft eine mit Serve-Rohren ausgerüstete 4/5 gekuppelte 
Vierzylinder-Verbund-Güterzuglokomotive der Bauart Vauclain. 
Die Rohre hatten einen äufsern Durchmesser von 70 mm, der, 
um bequemes Herausziehen zu ermöglichen, am Feuerkistenende 
auf 67 mm eingezogen, in der Rauchkammerrohrwand aber auf 
73 mm vergrölsert war, Die Länge zwischen den Rohrwänden 
betrug 3505 mm, auf der Rauchkammerseite waren die Rippen 
auf 127, auf der Feuerkistenseite auf 102 "m Länge beseitigt. 
Die stählerne Feuerkiste hatte eine Rohrwand von 12,7 ma 
Stärke, gleiche Stärke hatte die Rauchkammer-Rohrwand. Das 
zur Speisung benutzte Wasser war genügend rein, auf die 
Reinigung des Kesselinnern wurde die grdfste Sorgfalt ver- 
wendet; jede Woche erfolgte Kaltstellen und Auswaschen des 
Kessels. 

Mit dem Indienststellen der Lokomotive traten vielfache 
Störungen durch Rohrlecken an der Feuerkisten - Rohrwand ein. 
Das lecken verminderte sich, wenn das Feuer rein war und 
der Dampfdruck bei der Talfahrt möglichst auf gleicher Höhe 
gehalten wurde, und wenn die Lokomotive nach der Fahrt zur 
Ruhe kam. Nach dem Ausschlacken des Feuers und dem da- 
mit verbundenen Eintritte grofser Mengen kalter Luft in die 
Feuerkiste trat das Lecken in besonders hohem Malse auf. 
Nachdem ein Schüttelrost eingebaut war, hielten die Rohre ge- 
nügend dicht, wenn dafür gesorgt wurde, dafs keine zu grolsen 
Mengen kalter Luft in die Feuerkiste treten konnten. 

Nachdem die Lokomotive sechs Monate Dienst getan hatte, 
fingen einzelne Rohre an zu lecken, sodals es nötig wurde, bei 
jedesmaligem Auswaschen des Kessels einige Rohre aufzuwalzen. 
Nun zeigte sich auch das Lecken an der Rauchkammer - Rohr- 
wand, und nachdem einige Rohre entfernt waren, noch, dals 
sich dicht an der Innenseite der Wand Furchen in den Rohren 
gebildet hatten, die sich in einigen Fällen auf mehr als den 
halben Rohrumfang erstreckten und fast durch die ganze Stärke 
des Metalles gingen. 

Die Furchen zeigten sich namentlich an den beiden unteren 
Rohrreihen und dehnten sich fast auf die Hälfte der Kessel- 
rundung aus. Die schadhaften Rohre wurden durch neue er- 
setzt, und als sich die Furchen wieder zu zeigen begannen, 
sämmtliche Serve-Rohre nach einem Jalıre gegen glatte Rohre 
aus Holzkohleneisen von 51 "Mm Durchmesser ausgewechselt. 


Seit dieser Zeit hat der Kessel nur zur geringen Störungen 


Veranlassung gegeben. 
Die Abmessungen der Serve- und der glatten Rohre er- 
geben sich aus der folgenden Zusammenstellung: 


Innere Aeuíscre Gesammter 
Heizfläche Heiztláche freier Rohr- 
querschnitt 
Serve-Rohre 114,73 qm 69,21 qm 0,235 qm 
Glatte « 79,89 « 87,79 « 0,263 « 


Die Heizfliche der Feuerkiste betrug 8,59 qm, die Rost- 
fläche 1,58 qm. 

Die Verdampfung war anfänglich bei Serve- und glatten 
Rohren gleich gut, liefs aber bei den Serve-Robren stark 
nach, als die Lokomotive rund 800 km durchlaufen hatte. Die 
Serve-Rohre wurden durchschnittlich zweimal, die. glatten 
Rohre einmal in der Woche gereinigt. 


oS -> In der Zeit, in welcher die Lokomotive mit Ser ve- Rohren 
ausgerüstet war, wurden durchschnittlich 15,61 kg/km Kohlen 


gebraucht, nach der Entfernung dieser Rohre innerhalb 6 
. Monaten dagegen nur 15,56 kg/km. Im folgenden Jahre stieg 
der Verbrauch auf 15,78 kg/km. Es ergiebt sich hieraus, dafs 
. die innere Heizfläche der glatten Rohre ebensoviel Wärme tiber- 
trug, als die bedeutend grólsere der Serve-Rohre, oder mit 
anderen Worten, dafs die letzteren für die Flächeneinheit nur 
69,6 °/, der Wärme übertrugen, die durch die glatten Rohre 
ging. 

Die Ausbesserungskosten betrugen für das Jahr, in dem die 
Lokomotive mit Serve-Rohren versehen war, 18,6 Pf/km, im 


a A 


ersten Jahre, in welchem die Lokomotive mit glatten Rohren 
versehen war, 16,6 Pf/km', wobei die Kosten des Einziehens 
der glatten Rohre mit berücksichtigt sind, endlich für das letzte 
Jahr 8,3 Pf/km. 


Der Berichterstatter ist der Meinung, dafs die Furchen in 
den Serve-Rohren dadurch veranlafst wurden, dafs sich. alle 
Erschütterungen auf den in der vordern Rohrwand befindlichen, 
von Rippen befreiten Teil der Rohre übertrugen, weil dieser 
der dünnste und weichste war. Bessere Ergebnisse würden er- 
zielt werden, wenn man die Rohre in der Rauchkammer - Rohr- 
wand nicht erweiterte und ihnen in ihrem nicht mit Rippen 
versehenen Teile grölsere Wandstärke gäbe. —k. 


Aufsergewöhnliche Eisenbahnen. 


Unterirdische Stromzufiibrung für elektrische Bahnen ohne Schlitz, 
Bauart Cruvellier, 

(Le Genie civil, 1902, Bd. XLI, Mai, S. 57; Engineer 1902, I, Juni, 
8. 588; Engineering 1902, II, August, S. 212. Sämmtliche Quellen 
mit Abbildungen.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel XVIII. 

Bei der elektrischen Zugförderung mittels Stromzuleitungs- 
körper *) werden in den meisten Fällen die Fahrschienen als 
Rückleiter benutzt. Die geringe Entfernung der Schienen und 
der Stromzuleitungskörper von einander gibt hauptsächlich zu 
Störungen Anlals. Ist die Oberfläche des Erdbodens nals oder 
mit Schnee bedeckt, so treten bedeutende Ableitungen auf, und 
der Stromzuleitungskörper kann nach dem Vorüberfahren des 
Wagens Strom behalten, was mancherlei Uebelstände zur Folge 
hat, von denen der geringste die Zerstörung der Einrichtung 
selbst ist. 

Bei der Bauart Cruvellier werden die Ableitungen da- 
durch verringert, dafs der Strom mittels zweier Reibzeuge DL 
und B— (Abb. 1, Taf. XVII) zwei verschiedenen Stromzu- 
leitungskörpern M — und M — entnommen wird, von denen 
der eine positiv und der andere negativ ist. 

Die Fahrschienen spielen bei der Stromleitung also keine 
Rolle mehr, wodurch eine leitende Verlaschung unnötig und 
jede Gefahr elektrolytischer Wirkung auf benachbarte Rohr- 
leitungen beseitigt wird. 

Jeder der Stromzuleitungskörper M ist abwechselnd positiv 
und negativ, sodafs dieselbe Vorrichtung nacheinander für beide 
Pole dient. 

. Das eine der beiden Reibzeuge B+ und B — ist vorn, 
das andere hinten am Wagen angebracht; sind nun die unter 
dem vordern Reibzeuge B —- liegenden Stromzuleitungskörper 
beispielsweise zuerst mit der negativen, also der Rückleitung 
verbunden, dann müssen sie beim Vorfahren des Wagens zu- 
nächst die Erregung verlieren, um weder mit der Zu- noch 
mit der Rückleitung verbunden zu sein, zuletzt wenn sie von 
B-- erreicht werden, mit der Zuleitung + in Verbindung 


stehen, Dieser Anschlulswechsel wird in folgender Weise er- 
zielt. Wie Abb. 5, Taf. XVIII zeigt, ist der Deckel C des 


m nn tt 


*) Diatto, Organ 1899, $. 
Brown 1902, 8. 229. 


207, Westinghouse 1900, S. 26, 
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Stromzuleitungskörpers mit zwei wagerecht liegenden Längs- 
stangen T, T,’ verbunden. Von zwei anderen Längsstangen 
T, T,' steht die eine mit der Stromzuleitung, die andere mit 
der Rückleitung in dauernder Verbindung. Zwei bewegliche 
Eisenplatten L + und L — können T, oder T,* über T, oder 
T,* mit dem Deckel C und diesen dadurch mit der Zuleitung 
oder Rückleitung verbinden. Wie die Zeichnung ergibt, ver- 
hindert ein um die Achse a schwingender »Sicherheitshebel ~ $, 
dafs die beiden Platten L + und L — gleichzeitig in die 
Höhe gehen, was Kurzschlufs bewirken würde. Eine Anzahl 
Elektromagnete E vorn am Wagen bewirkt nach Abb. 5, 
Taf. XVIII ausschliefslich die Anzichung von L—, eine weitere 
Reihe E! hinten am Wagen wirkt auf L +. Beide Elektro- 
magnetreihen liegen symmetrisch zur Mittellinie des Wagens 
grade über L— und L +. 

Befindet sich das Vorderteil des Wagens über dem Strom- 
zuleitungskórper, so wird die Platte L — durch die Elektro- 
magnete E gehoben und dadurch T,* mit T,* verbunden; der 
Deckel C ist dann die Rückleitung, an den — Pol des 
Stromerzeugers gelegt. Bei der Weiterfahrt des Wagens fällt 
die Platte L — zurück, sobald die Pole AB über den Stroni- 
leitungskörper hinausgegangen sind. Dann treten die Elektro- 
magnete E! in Wirkung, die Platte L + wird angezogen und 
der Stromleitungskörper ist nun an die Zuleitung, den + Pol 
des Stromerzeugers gelegt. Die beiden Reihen vom Elektro- 
magneten EE! können, statt an einem Wagen mit den ent- 
sprechenden Reibzeugen auch an zwei verschiedenen Wagen 
angebracht werden, wenn diese leitend verbunden sind. 

Abb, 2, Taf. XVIII zeigt die wirkliche Form der Strom- 
schlulsbüchse, welche den wesentlichen Teil des Stromlcitunes- 
körpers ausmacht. Die aus nichtleitendem Stoffe bestehende 
Büchse B wird durch einen dünnen Deckel D aus nicht mag- 
netischem Metalle luftdicht abgeschlossen. Man erkennt in 
T, TT} T,* die Berührungstangen, in L- und L— die 
beweglichen Mctallplatten wieder, die durch Leitschienen G 
geführt werden. 


an 


S ist der Sicherheitshebel aus nichtleitendem Stoffe, durch 
die Schrauben tt wird der Strom den Stangen T, T,! zuge- 
führt. An jede dieser Stangen schliefst eine Abschmelzsiche- 
rung CT (Abb. 4, Taf. XVIII) an, und das Ganze wird von einem 
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gulseisernen Gehäuse F umschlossen. Der obere Teil A dieser 
Büchse und der Deckel C bestehen aus nicht magnetischem 
Metalle, Nickelstahl, Die Abdichtung des Deckels C wird 
durch einen Gummiring bewirkt. Die Verbindung zwischen 
den Stromzuleitungskabeln und der Stromschlufsbüchse, sowie 
die zwischen dieser und dem Deckel wird in folgender Weise 
ausgeführt. Jedes der beiden Kabel endigt in einer mit Kupfer- 
feilspänen gefüllten Metallbüchse R, und die Sicherungen C! 
laufen in eine Spitze P aus, welche in diese Späne hineinragt. 
Kine andere, ebenfalls mit Feilspänen gefüllte Büchse L (Abb. 4, 
Tat. XVIII), in welche die an dem Deckel C befestigte Spitze P! 
hineinragt, verbindet diese mit den Stangen T, T,! 

Damit die Stromschlufsbüchse möglichst wenig unter den 
Erschütterungen des Frabodens leidet, ist sie mit den festen 
Teilen des Stromzuleitungskörpers nicht fest verbunden, sie 
ruht vielmehr auf zwei Weichgummistücken E. Der untere, 
mit nichtleitendem Stoffe angefüllte Teil J des Stromzuleitungs- 
körpers bildet das Gehäuse für die Verbindung zwischen den 
Kabeln und den Büchsen R. Der ganze Stromzuleitungskörper 
ist dadurch möglichst von der Erde getrennt, dafs er voll- 
ständig mit einem Blocke aus Gufsasphalt umgeben ist. 

Bei einer Spannung von 500 Volt unterbricht die Vor- 
richtung nicht allein leicht und sicher die Ströme von einigen 
Amperes Stärke, welche zu Ableitungen durch die Erdober- 
fläche führen, sondern auch Ströme, welche wie der Betriebs- 
strom für den Wagen 40 bis 50 Ampere stark sind, 

Die Stromschlüsse lassen sich durch Metallflächen, oder 
besser durch Zylinderabschnitte bewirken, die gegen eine ebene 
Metallplatte drücken. Die geringe Grölse der Berührungs- 
flächen bewirkt, dafs sich bei jeder Stromabgabe cin wahres, 
wenn auch schr beschränktes Zusammenschmelzen zeigt, sodals 
der Widerstand verschwindend klein ist. Der mechanische 
Widerstand dieses Zusammenschmelzens könnte jedoch unter 
Umständen genügen, die Platte L in Berührung mit den 
Stangen T crhalten, nachdem die Anziehungskraft der 
Klektromagnete aufgehört hat. Um dieses zu verhindern, ist 
die in den Abb. 6 und 8 dargestellte Einrichtung getroffen: 
Die Metallplatte L besteht aus zwei Teilen, dem Eisenstücke F 
Platte & aus nicht magnetischem Metalle, die mit 
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Die Eisenbahn-Technik der Gegenwart. Ilerausgegeben von Blum, 
und Barkhausen. Zweiter Band: Der 
Vierter Abschnitt: Signal- und Siche- 
bearbeitet von Scholkmann, Berlin. 


v. Borries 
Fisenbahnbau. 
rungs-Anlagen, 


Wiesbaden, C. W. Kreidel’s Verlag, 1902. Zweiter Teil. 
Mit 191 Abbildungen im Text. Preis 5 M. 40 Pf. 


Dieser Teil*) bringt den Abschluls der Abschnitte über 
adie bauliche Hinrichtung der Stellwerks-Anlagen,. die ohne 
Verwendung eines Blockverschlusses selbständig betrieben wer- 
den«. Es werden hier besprochen: die Signale und deren 
Stellvorrichtungen in solchen Anlagen, dann ergänzende Siche- 
rungscinrichtungen an fernbedienten Weichen, wie Sicherheits- 


*) Besprechung des ersten Teiles Organ 1901, 8. 173. 
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zwei Bügeln EE! versehen ‘ist. 
welchem die Ilektromagnete das Eisenstück F loslassen, trennt 
sich auch die Platte o im Allgemeinen von den Stangen T, Ts. 
Geschieht dieses nicht, so fällt das Eisenstück F allein, und 
löst durch Aufschlagen auf die Bügel EE! die Platte e 
(Abb. 7, Taf. XVIII), welche dann ihre Regellage auf dem Eisen- 
stücke F wieder einnimmt (Abb, 8, Taf. XVIM). 

Die Strombrecher C! (Abb. 4, Taf. XVII) sind aus Alu- 
miniumdraht hergestellt, welcher durch eine abgesonderte Ein- 
fassung zurückgehalten und so zusammengelegt wird, dals er 
nur eine beschränkte Länge einnimmt. 


Die Stromentnahme an der Oberfläche des Stromzuleitungs- 
körpers kann durch irgend eine der in Gebrauch befindlichen 
Arten von Reibzeugen erfolgen, nur muls jedes Reibzeug ein 
wenig kürzer sein, als die zugehörigen Polstibe. Cruvellier 
verwendet vorzugsweise ein endloses metallisches Baud T 
(Abb. 3, Taf. XVII), welches über zwei Rollen PP läuft, die 
unter dem Wagen angebracht sind und sich gegen den Erd- 
boden stützen. Das untere Stück dieses Bandes gleitet über 
die Stromzuleitungskörper, seine Geschwindigkeit ist im untern 
Zweige Null, im obern die doppelte des Wagens. 

Die Polstäbe der Elektromagnete, deren Querschnitt sich 
aus Abb. 4, Taf. XVIII ergibt, berühren den Deckel des Stroin- 
zuleitungskörpers nicht, gehen vielmehr in einer Entfernung 
von 15 ™™ darüber hinweg, die bis auf 30 mm steigen kann, 
ohne dafs der Stromleitungskörper zu wirken aufhört. Da die 
zum Anheben der Platten L nötige Kraft immer dieselbe ist 
und der Hub rund 10 "" beträgt, so folgt, dafs die Platte mit 
Hülfe eines schwächern Elektromagneten als der, welcher zuerst 
wirkte, in ihrer holen Lage gehalten werden kann. Die 
äulsersten Klektromagnete der Anziehungstangen sind deshalb 
so eingerichtet, dals sic ein stärkeres magnetisches Feld her- 
vorbringen. 

Bei der vorliegenden Bauart Cruvellier wurden alle 
Vorsichtsmalsregeln ins Auge gefalst, um das »Klebenbleiben « 
der Stromschlielser und damit ein Nichtausschalten des Stromes 
während der Zeit zu verhüten, in der sich kein Wagen über 
den Stromleitungskörpern befindet. o. —k, 


Litteratur. 


-verricgclungen und Vorkehrungen gegen das Umstellen der 


Weichen unter dem Zuge, endlich einige besondere Gleisschutz- 
einrichtungen. Nach der eingehenden Beschreibung und Wer- 
tung der baulichen Einzelheiten wird ihr Zusammenwirken sowie 
auch die Darstellung des Zusammenhanges einer ganzen Stell- 
werksanlage nach den in Preulsen geltenden Vorschriften vor- 
geführt. Der grofsc Umfang des mühsam zusammengetragenen 
Stoffes und die Gründlichkeit seiner Behandlung, die diesen 
Abschnitt besonders auszeichnen, lassen mit regem Interesse 
dom noch ausstehenden Teil entgegensehen, der die von einer 
fremden Dienststelle geblockten und die in gegenseitiger Ab- 
hängigkeit stehenden Signal- und Weichenstellwerke bringen 
soll. Rr. 
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Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 
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Bekohlungsanlage der badischen Staatseisenbahnen in Mannheim. 
Von F. Zimmermann, Maschineninspektor in Karlsruhe. 
Hierzu Abbildungen 1 bis 3 auf Tafel XIX. 
Im Personenbahnhofe Mannheim befindet sich ein 100™ 4. Für den Fall, dafs die Anlage den Erwartungen nicht 
langes, 6™ breites, mit alten Holzschwellen eingefalstes Kohlen- entspräche, mulste sie leicht in einen Bockkran für andere 


lager, an welchem die Lokomotiven der Linie Mannheim-Würz- Zwecke umzubauen sein. 

burg und Mannheim-Basel Kohlen in Körben mit je 50 kg erhielten. | 5. Da für Kohlenstreiks und für den Kriegsfall gröfsere Mengen 
Da die Abgabe von 3000 kg in Körben an eine einzelne Loko- Kohlen auf Lager gehalten werden müssen, die aber 
motive eine ziemlich lange Zeit in Anspruch nahm, zeigte sich wegen des Verlustes an Heizwert bei zu langer Lagerung 
bei dem lebhaften Zugverkehre im Sommer 1900 und 1901 nicht zu lange liegen bleiben dürfen, sollte mittels der 
der Milsstand, dafs die Lokomotiven öfter längere Zeit auf Be- Verladeeinrichtung auch das Lager geräumt und erneuert 
kohlung warten mulsten, und Zugverspätungen entstanden. werden können. 

Der Kohlenbedarf war nicht gleichmifsig, in gewissen 
Stunden kamen gleichzeitig mehrere Lokomotiven an das 
Kohlenlager. Es war aber nicht gerechtfertigt, für diese 
kurzen Zeiten der lebhaftern Kohlenabgabe mehr Kohlenträger 
einzustellen. 

Die Lokomotivführer nehmen in Anbetracht der Ver- 
gütung, welche sie für das Kohlenfassen in Mannheim, als dem 
Ausgangspunkte der Kohlenbeförderung für das badische Bahn- 
netz erhalten, hauptsächlich in Mannheim Kohlen, wenn sie 


Eine schnell arbeitende Bekohlungsanlage, etwa die von 
Hunt, welche an einen bestimmten Platz gebunden ist, eignet 
sich gut für einen Bahnhof, wo in ganz kurzer Zeit sehr viele 
Kohlen abgegeben werden müssen. Die Anlage erfordert aber 
einen verhältnismäfsig grofsen Bauaufwand, für welchen man 
mehrere kleinere Anlagen mit Greifern an den verschiedenen 
Lagern herstellen kann, 

Die zu erbauende Anlage brauchte nur mit mittlerer Ge- 


schwindigkeit zu arbeiten, muíste aber an jedem gröfseren 
sie auch auf anderen Stationen wohl in kürzerer Zeit erhalten | Kohlenlager aufgestellt werden können und durfte keinen grolsen 


könnten. Ueber die längere Dauer der Kohlenabgabe in Mann- | Kostenaufwand erfordern: sie mulste die Kohlenabgabe an jeder 
heim liefen deshalb seitens der Lokomotivmannschaften keine | Stelle der bestehenden Kohlenlager gestatten, also fahrbar sein. 
Klagen ein, weil diese auf die Vergütung nicht verzichten wollten. In Mannheim, wo Strom aus dem Elektrizitätswerke der 
Man mulste aber mit Rücksicht auf die pünktlichere Abferti- 
gung der Züge darauf bedacht sein, die Kohleneinnahme zu 
beschleunigen, und die Mannschaft trotz der Kürze des Aufent- 
haltes zwischen zwei Fahrten für die Instandsetzung der Loko- 
motive und für das erforderliche Ausruhen frei zu machen. 
Für die zu diesem Zwecke zu erbauende Bekohlungs- 
Anlage waren die folgenden Gesichtspunkte malsgebend : 


Bahn zur Verfügung steht, konnte elektrischer Antrieb einge- 
richtet werden. 

Man stand also vor der Wahl zwischen einem fahrbaren 
Torkrane und einem fahrbaren Bockkrane mit fahrbarer Winde 
auf der Bühne. 

Der fahrbare Torkran mit Greifer, wie für die Verladung 
im Hafen, hat aber den Nachteil, dafs sich daran die Wiige- 
einrichtung für die abzugebenden Kohlen nur schwer anbringen 
läfst. Ein fahrbarer Drehkran ohne Torgerüst konnte nicht 
genommen werden, weil das Fahrgleis auf das Kohlenlager zu 
legen gewesen wäre; dabei wäre der Raum des erhöhten Fahr- 
gleises verloren gegangen. 


1, Von den bestehenden Koblenlagern mufsten an jeder 
Stelle Kohlen und Prefskohlen schneller, als bisher, ein- 
genommen werden. 

2. Kohlen und Prefskohlen mufsten auch unmittelbar aus 
offenen Güterwagen auf Lokomotiven gehoben werden. 

3. Bei Umlegung des Kohlenlagers zum Zwecke einer Bahn- Daher wurde die Bauart einer Verladebühne gewählt, wie 
hofsveränderung mulste die Anlage leicht versetzbar sein. | sie die grofsen Kohlengesellschaften benutzen. 

Organ für die Fortschritte des Hisenbahnwesens. Noue Folge. XL. Band. 6. Heft, 1908, 17 
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Die Verladebühne erhielt eine fahrbare Winde mit Greifer 
und eine Einrichtung zum Wägen der vom Greiter gefalsten 
Kohlen. 

Bei den Anlagen nach Hunt*) ist eine Mefstrommel ein- 
geschaltet, welche nur annähernd gleichmälsige Füllungen und 
damit auch nur annähernd richtiges Gewicht ergibt. Bei der 
Kohlenabgabe in Körben konnte auch kein Anspruch auf ge- 
naues Gewicht erhoben werden. Wohl faíste ein Korb an- 
nähernd 50 kg, doch standen erhebliche Abweichungen im Be- 
lieben der Arbeiter. 

Mit der neuen Wägeeinrichtung sollte aber den Loko- 
motivführern das richtige Kohlengewicht unter eigenem Augen- 
scheine zugemessen werden. 

Durch Benetzung der Kohlen mit Spritzwasser oder durch 
Regen verändert sich zwar das Kohlengewicht nicht zum Vor- 
teile der V.okomotivmannschaft, doch läfst sich dieser einseitig 
wirkende Uebelstand nicht heben, weil die Kohlen zur Ver- 
hütung des Staubens benetzt werden müssen. 

Die Ausführung der Bekohlungsanlage nach diesen Grund- 
zügen für Mannheim wurde dem Ingenieur F. Correll, jetzt 
Guillcaumewerke in Neustadt a. I., übertragen. 

Die Verladebühne erhielt für jede Bewegung einen be- 
sondern Antrieb. Its ergaben sich also 3 Triebmaschinen von 
Siemens und Halske 


1. für den Hub von , 16 PS. 
2. zam Verschieben der Winde von . 2 PS. 
3. zum Verfahren der ganzen Verladebühne 

von 8 PS, 


Das Gewicht der Verladebühne ohne die Triebmaschinen 
war zu rund 23 t angegeben. 

Damit das Gerüst der Verladebühne erforderlichen Falles 
für einen Bockkran mit einer fahrbaren, oben zu bedienenden 
Winde benutzt werden konnte, erhielt cs eine Laufbühne. 
Deshalb konnte der Führerstand nicht neben der fahrbaren 
Winde angebracht, sondern mufste unten angehängt werden, 
damit der Führer jede Bewegung des Greifers überschen kann. 
Bei neuen Anlagen soll das Gerüst höher und kräftiger und 
das Führerhaus geräumiger gebaut werden, Der Führer hat 
dabei sämmtliche Iebel und auch den Zug zum Auslösen der 
Wage zur Hand. 

Nachdem kleinere Mängel beseitigt waren, konnte die 
Anlage im April 1902 in ständigen Betrieb genommen werden. 

Aufser dem Führer ist ein Vorarbeiter angestelit, welcher 
die ankommenden und abgegebenen Kohlen aufschreibt und 
bei der Kohlenabgabe den Kohlenarbeitern hilft. Steht ein 
Kohlenzug neben dem Lager, so werden die Kohlen tunlichst 
unmittelbar aus den Wagen an die Lokomotiven abgegeben. 
Wird die Kohlenabgabe an Lokomotiven unterbrochen, so werden 
die Kohlen mittels des Greifers von den Wagen auf das Lager 
gebracht, damit die Wagen schnell frei werden. 

In der Zeit, in welcher keine Kohlenwagen am Lager 
stehen, werden die Kohlen vom Lager abgegeben. Bei einer 
solchen Anlage ist also darauf Bedacht zu nehmen, dafs die 
Lokomotiven eine gewisse l’ahrordnung einhalten und immer 
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*) Organ 1901, 8. 10. 


nur in einer Richtung und auf einer Seite anrúcken und dals 
die Kohlenwagen auf der andern Seite des Lagers rechtzeitig 
dem Kohlenbedarfe entsprechend herangebracht werden. 

Werden nur Kohlen aus offenen Güterwagen herausge- 
nommen, so sind zwei Arbeiter nötig, welche den Greifer in 
richtiger Stellung in die Kohlen des Güterwagens einsetzen. 
Je nach der Art dieses Einsetzens werden 1t bis 1,3t ge- 
hoben. Beim Heben von .Kohlenziegeln aus dem Wagen, wo- 
bei nur einige wenige zerdrückt werden, können bis 0,8t ge- 
griffen werden, oder bis 1t, wenn die Kohlenziegel auf einem 
Lager zusammengesetzt sind. 

Das Heben von Kohlen mit dem Greifer ist dasselbe, wie 
beim Entladen von Schiffen. Der Greifer ist kräftig genug, 
um auch Kohlenziegel und grölsere Kohlenstücke, welche an 
den Greiferklauen gefalst werden, zu zerdrücken und sich voll- 
ständig zu schliefsen. Nach einiger Schulung des Kranführers 
und der Arbeiter geschieht das Einlassen des Greifers in die 
Kohlenwagen in sehr geschickter Weise, so dafs keine Be- 
schädigung der Wände oder des Bodens der Güterwagen vor- 
kommt und in den Wagen nur ein kleiner Kohlenrest ver- 
bleibt, welcher mittels Schaufeln auf das Lager geworfen wird. 
In den Kohlenziegelwagen werden die Kohlenziegel etwas ange- 
häuft, so dafs der Greifer eine grölsere Menge falst. 

Nachdem die Einrichtung einen Monat in Betrieb war, 
wurden Messungen über den Stromverbrauch vorgenommen und 
eine erste Berechnung über die Betriebskosten angestellt. 
Zwei Monate später, am 8. und 9. Juli 1902, wurden noch- 
mals eingehende Messungen ausgeführt und die Betriebskosten- 
berechnung wiederholt. Das Ergebnis war, wie aus Zusammen- 
stellung I folgt, hinsichtlich der Geld- und Zeitersparnis 
günstig. 

In Zusammenstellung I sind angegeben : 

a) die Lohnsätze für Verladung von 100 t Kohlen und 100t 
Kohlenziegel auf Grund der bisherigen Löhne der Kohlen- 
arbeiter, 

b) die Kosten für die Bedienung der Verladebühne dorch 
den Kranführer, 

c) der Stromverbrauch, 

d) die Zeitersparnis gegen die frühere Verladeweise mit 
Körben, 

e) die Gewichtsermittelung der abgegebenen Kohlen, 

f) die Anlagekosten, 

g) die Nutzkostenberechnung. 


Zusammenstellung I. 


a) Lohnsätze der Kohlenarbeiter. 


Der Erfolg in der Verwendung einer Ladebühne hängt bei einem 
bestimmten Umschlage von Kohlen von dem Bauaufwande und von 
der Höhe der Lohnsätze der Kohlenverladung ab. 

In Mannheim wurden bis 1901 für Verladung von 1t Ruhrkohlen 
mit Körben 


a) vom Wagen auf Tender . 40 Pf., 
b) » E n Lager... 20 , 
c) „ Lager „ Tender. . . 46 „ gezahlt. 


1901 wurden gezahlt: Für Verladung von 1t Ruhrkohlen : 
a) vom Wagen auf Tender , . . . . 42 Pf, 
b) , r „ Lagor und von da auf Tender 66 


n 


115 


PU an ean en ren Te ee en 


| von 14 Kohlenziegel: - In Mannheim sind zwei Kohlenlager: 


a) vom Wagen auf Tender. . . . , . . 46 Pf, 1. das nördliche grólsere Lager beim Maschinenhause II, 
b) 5 e „n Lager und von di auf Tender 80 , 2, ein kleineres im Kohlenhofe. 


Die Abgabekosten betrugen im Jahre 1901 für Löhne der Kohlenarbeiter 


te Eegenen delt teg lte ee EEE 


| im nördlichen Kohlenlager: im Kohlenhofe: | zusammen: 
are E EE ee en o_o mo VL IS ST m e 
Br : Veradung 5647,30 t = 23956,15 M. 7444,8 t == 3266,08 M. | 61092,1 t = 27222,23 M. 
EEN | oder 1004=44,65 M. oder 1004 == 43,87 M. oder 1004=-44,56 M. 
von Kohlenziegeln, einzeln von | 11700,8 t = 7202,66 M. 835,8 t = - 643,75 M. | 12536,6t . 7846,41 M. 
Hand er e 4 


oder 100 t= 61,60 M. oder 100 t= 77,02 M. | oder 100 t = 62,60 M. 


zusammen Kohlen und Kohlenziegel . . | | Rises = beige: 4 M. 


An beiden Lagern haben gearbeitet: = M. 62 Pf. für Kohlenabgabe und 21,80 M. für Kohlenziegel- 
Ä abgabe. 
1 Vorarbeiter, Bei besonderer Lohnzulage des Vorarheiters von rund 40 Pf. 
16 Mann in Tagesschicht yusammen 24 Stunden. verdiente also der Vorarbeiter 4,28 M., ein Kohlenarbeiter 3,88 M. 
8 „ ew Nachtschicht für eine Tagschicht oder Nachtschicht. 
Diese verdienten 1901 für Abgabe von Kohlen 27222 M. 23 Pf., Die Abgabekosten für Löhne der Kohlenarbeiter betrugen am 


für Abgabe von Kohlenziegeln 7846,41 M., bei 360 Arbeitstagen tág- | 6. und 7. Dezember 1901: 


im Kohlenhofe: Lo zusanımen: 


en 
TNS ern ge TRL EE mg er me en AA ENEE Te 


für Verladung 
von Ruhrkohlen mit Körben . 


52,9 t zu 42 Pf. — 22,22 M. 363,14 - 152,50 M. 
| 18,36 12,08, 
Kohlen 381,4 t — 164,58 M. 
47,61 21,90 M. 


É 
| 310,2 t zu 42 Pf. -= 130,28 M. | 
| 

4,66 zu 80 Pf. —3,68 M. “|: 30,34-— 24,24 M. 


183t , 66 , == 1208 , a 
von Kohlenziegeln . . . . . | 47,6t , 46 „ = 
a A DEE 25,7t „ 80 „ = 20,56 „ 


77,9%: - 46,14 M. 
4593t ° 210,72 M. 


Kohlenziegel 


Kohlen und u 
100 t = 45,90 M. 


Der Vorarbeiter und die 24 Kohlenarbeiter verdienten zusammen Vom 1. bis 30. April 1902: 
“am 6. und 7, Dezember 1901 210,72 M, an einem Tage 105,36 M. 3203 + Ruhrkohlen zu 22 Pf 704.66 M 
Der Vorarbeiter erhielt 4,60 M., cin HESS 4,20 M. für 805 t Kohlenziegel zu 51 Pf. | | 410.55 ` 
eine Tagschicht oder Nachtschicht. SE 
1115,21 M. 
Im März 1902 wurde die Ladebühne in Betrieb genommen. Ohne Ladebühne von Hand an Tendermaschinen 
Die Lohnsätze der Kohlenarbeiter für die Abgabe der Kohlen 999 t Ruhrkohlen zu 46 PE . . 137,54 M 
und Kohlenziegel mittels der Ladebühne wurden zuerst festgosetzt: 114% Kollenziesel zu..&0 Pf l 91,20 K 
AT? d . D EE, n 
für Ruhrkohlen: Verladung von Wagen auf Tender oder vom Wagen 228.74 M. 
auf Lager Und: vont da Auf enger ur de zu 22 PL, Hier hatten 1 Vorarbeiter und 10 Mann gearbeitet, 
für Kohlenziegel: Verladung von Wagen auf Tender oder vom Wagen Die Kosten 1115,21 M. + 228,74 M.-- 1343,95 M. verteilen sich 
auf Lager und von da auf Tender für It zu 51 Pf. auf 30 Tage, auf 1 Tag kommen 44,79 M. 
Da bei der Ladebühne keine Einrichtung getroffen ist, um Der Vorarbeiter verdiente 404+40 . . 4,44 M. 
auch Tenderlokomotiven bekohlen zu können, erhalten diese im nörd- 10 Mann verdienten 10><4,04 . . . 40,40 , 
lichen Kohlenlager die Kohlen in bisheriger Weise mit Kórben und ASAM 


die Kohlenziegel einzeln von Hand. 


Die Lohnsätze hierfür betragen: Die Lohnsätze für Verladung erfuhren im Mai 1902 cine weitere 


Aenderung. Es wurde festgesetzt: 
für Ruhrkohlen: vom Lager auf ‘endermaschine . für 1t 46 Pf, 


für Kohlenziegel: vom Wagen auf Lager und von Für Abgabe | l t Ruhrkohlen statt 22 PE 14 PL, 


mittels Ladebühne | 1t Kohlenziogel „ 51 „ 48 


die Tenderlokomotive . . . . 222.9» 1680 „ n 
A - Für Abgabe | 14 Ruhrkohlen „ 46 , 40, 
ee von Hand lt Kohlenziegel wie bisher 80 , 
Beim nördlichen Kohlenlager betrugen die Kosten für die Ver- Danach betrugen die Abgabekosten an Löhnen für Kohlenarbeiter 
ladung mittels Ladebühne: am 8. und 9. Juli 1902: 


17* 


116 


nt nn nn 


für Verladung 


nt o ae een en en 


| am nördlichen Kohlenlager: im Kohlenhofe: | | . Zusammen 


o 
PPP RES PP nn 


en A een 


von Ruhrkohlen mittels Ladebühne 347,125 t zu 14 Pf. = 48,60 M. Ruhrkohlen 23,2t zu 40 Pf.=9,28 M. 57,88 M. 
von Ruhrkohlen an Tenderlokomotiven 2108 , 40 , = 84 , aa ae A ee 8,40 „ 
von Kohlenziegeln mittels Ladebühne . 66,7t , 48 , =382,02 , Kohlenziegel 5,34 zu 80 Pf. =4,24 M. 36,26 , 
von Kohlenziegeln an Tenderlokomotiven || 80t , 80, = 640 , A E A EES 640 a 
449,895 t == 95,42 M. 13,52 M. 108,94 M. 
Kohlen mittels Ladebühne . 347,125 t 
Kohlenziegel mittels Ladebühne . 66,7 t 
413,825 t 


Der Vorarbeiter und die 12 Kohlenarbeitor, von denen 2 im Kohlen- 
hofe nur drei Viertel der Zcit mit Kohlenabgeben bescháftigt waren, 
also 12,5 Arbeitskräfte, verdienten am 8. und 9. Juli 1902 108,94 M.; 
der Vorarbeiter verdiente täglich 4.72 M., ein Kohlenarbeiter für eine 
Tagschicht oder Nachtschicht 4,32 M. 

Von den 25 im Jahre 1901 verwendeten Kohlenarbeitern wurden 
im März und April 1902 nach Inbetriebnahme der Ladebühne 10 vom 
Kohlenabgabegeschäfte weggenommen. 

Ende Mai 1902 konnten nochmals 2 Kohlenarbeiter zu andern 
Diensten verwendet werden, sodafs die Kohlenabgabe in Mannheim 
einschlielslich des Kohlenhofes jetzt im ganzen besorgt wird durch 


1 Vorarbeiter, 
6 Mann in Tagesschicht | zusammen 
» » Nachtschicht | 24 Stunden 


„ nur zu drei Vierteln beschäftigt. 


am nördlichen Lager 


4 
3 
rel 
A 1 la 
12,5 Mann. 


im Kohlenhofe 2>< 


Der Kohlenarbeiter verdiente 1901 durchschnittlich in der Tag- 
oder Nachtschicht 3,88 M. bis 4,20 M , war dabei aber voll beschäftigt. 

Seit Inbetriebnahme der Ladebühne verdient der Kohlenarbeiter 
durchschnittlich in der Tag- oder Nachtschicht 4,32 M., ist aber in 
der Nachtschicht nicht zur Hälfte und am Tage nur zu drei Vierteln 
der Zeit beschäftigt. Die Anstrengung des Korbhebens auf die Tender 
ist weggefallen. Soweit die Kohlenarbeiter an der Ladebühne be- 
schäftigt sind, beschränkt sich ihre Arbeit auf das Einsetzen des 
Greifers in die Kohlen der Güterwagen. Bei der Kohlenabgabe vom 
Lager mit Greifer ist eine besondere Handhabung des Greifers nicht 
nötig. 


Die Zahl der Kohlenarbeiter in Mannheim könnte noch vermindert 
werden, wenn die Tenderlokomotiven ebenfalls mit der Ladebühne 


-bekohlt werden könnten und statt der beiden Kohlenlager nur eins zu 


bedienen wire. 


Dann könnte man mit 1 Vorarbeiter, 
3 Mann in Tagschicht 
und2 , «, Nachtschicht 


im ganzen mit 6 Mann auskommen. 


Bei Zugrundelegung der Verhältnisse vom 8, und 9. Juli 1902 
würden die Abgabekosten für Löhne der Kohlenarbeiter betragen bei 
einem Lohnsatze von 10 Pf. für Kohlen- und 20 Pf. für Kohlenziegel- 
abgabe 


e 
Tel E | Ruhrkohlen zu 10 Pf, 36,81 M., 
74,7 t Kohlenziegel , 20 , 14,94 „ 
442,825 + Kohlen und Kohlenziegel zusammen 51,75 M. 
Der Vorarbeiter verdiente . 4,67 M. 
5 Kohlenarbeiter je 4,24 M. . . 2120 „ 


für 2 Tage 225,87 M.. 51,74 M. 


Die Kohlenarbeiter würden sich also bei den niedrigen Lohn- 
sätzen von 10 Pf. für 1t Kohle und 20 Pf. für 1t Kohlenziegel 
besser stehen, als vorher bei der Abgabe der Kohlen von Hand, und 
würden dabei weniger Arbeit haben als vorher. 

Um nicht auf einmal zu viele Kohlenarbeiter entlassen, oder 
anderweit beschäftigen zu müssen, sollte man tunlichst bei der Be- 
schaffung einer Ladebühne eine Zeit wählen, wo solche Leute für ` 
andere Dienste gesucht werden. 


(Schlufs folgt.) 


Verkürzbare Stehbolzen für Lokomotiven der dänischen Staatsbahnen. 


Von 0. Busse, Maschinen-Direktor in Kopenhagen. 


Es ist bekannt, dafs sich Rohrwände bei Lokomotiv- und 
ähnlichen Kesseln durch das häufige Finwalzen der Heizrohre 
strecken. Ist eine Rohrwand mit einer Decke verbunden, 
welche durch Stehbolzen gegen den äufsern Kessel versteift ist, 
so erzeugt das Strecken der Rohrwand Verbiegung im Aufbuge 
der Rohrwand, welche sie vorzeitig zum Bruche führt. Die 
durch das Einwalzen der Heizrohre hervorgerufene Streckung 
bsträgt bei Lokomotivkesseln bis zu 30 mm, bevor die Feuer- 
büchse anderweitig schadhaft wird und erneuert werden muls, 

Man hat bekanntlich Anordnungen eingeführt, welche der 
Rohrwand erlaubten, sich frei zu strecken, die aber nur nütz- 
lich wirken, solange keine Dampfspannung im Kessel ist, tritt 
diese auf, so drückt sich die Decke eben soviel durch, wie sich 
die Rohrwand gestreckt hat, und der Bruch des Aufbuges wird 
dadurch eingeleitet. 


A ee 


Ueber die Gröfse der Ausdehnung durch die Wärme be- 
stehen vielfach falsche Vorstellungen. Der Verfasser hat einen 
Stehbolzen mit einer Verlängerung versehen lassen, welche 
durch eine Stopfbüchse der Kapselmutter ging und dort auf 
einen Fühlhebel mit sechsfacher Uebersetzung wirkte; an 
diesem konnte man genau die Verschiebung zwischen Feuer- 
büchsdecke und Kesselmantel messen. Beim Anheizen zeigte 
sich nach wenigen Minuten ein Ausschlag von 3m, also 
0,5 mm Verschiebung, danach stieg der Zeiger langsam bis 
5mm wo er stehen blieb, bis die Dampfentwickelung anfing. 
Bei 1,5at Dampfspannung war noch ein Ausschlag von 3 mm, 
also 0,5 mm Verschiebung vorhanden, welcher langsam bis auf 
1™™ zurückging, als die volle Spannung von 13at vorhanden 
war. Nach Abkühlung des Kessels ging alles wieder in die 
ursprüngliche Lage zurück. Mit Rücksicht quí die Wärme- 
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ausdehnung braucht man hiernach keine beweglichen Decken, 
verankerungen anzubringen; es ist nur die Ausdehnung durch 
das Rohreinwalzen, welcher man entgegen zu wirken hat. 

Die neue Anordnung erlaubt nun nicht allein der Rohr- 
wand, sich während des Anheizens frei zu strecken, sie gibt 
auch dem Rohrarbeiter ein Mittel, die Stehbolzen um so viel 
zu verkürzen, wie sich die Bohrwand gestreckt hat*). Die 
Textabbildungen 1 bis 5 zeigen die verschiedenen bisher ange- 
wandten Anordnungen. 


Textabb. 1. Starre Stehbolzen, bei welchen man die schäd- 
lichen Wirkungen dadurch vermindert, dafs man die erste 
Reihe ziemlich weit von der Rohrwand entfernt anordnet, 
wodurch der Winkel der Biegung kleiner wird. 

Textabb, 2. Nachgiebige Stehbolzen, welche der Rohrwand 
gestatten, sich während des Anheizens zu strecken, 
während die Decke beim Eintreten der Dampfspannung 
in ihre ursprüngliche Stellung herabgedrückt wird. 


Abb. 3. 
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Toxtabb, 3. Die neuen freien Stehbolzen, welche der Rohr- | In die äufsere Decke ist für jeden Stehbolzen eine Büchse ein- 
wand gestatten, sich während des Anheizens und Rohr- | geschraubt, durch welche das obere Ende des Stehbolzens frei 
einwalzens frei zu strecken, und nach jedem Rohrwalzen | hindurch geht; letzteres trägt eine Mutter, die bei jedem 
so verkürzt werden können, dafs sie sofort zu tragen be- | Rohrwalzen nachgezogen wird, um die Stelbolzen soweit zu 
ginnen, wenn die Dampfspannung eintritt.. kürzen, dafs sie die Decke tragen, sobald der Dampfdruck 


Die neue Anordnung soll in der ersten, oder ersten und darauf zu wirken beginnt. Die Büchse wird mittels einer 
zweiten Reihe der Stehbolzen angewendet werden, Die Steh- Kapsel verschlossen, und zwischen Büchse und Kapsel eine 
bolzen werden von unten in die Feuerbüchsdecke eingeschraubt. Asbestdichtung gelegt. 

2 Bei sehr breiten Rohrwinden kann es auch von Wert 

*) Dieser neue Gedanke erscheint sehr beachtenswert. v. B. | Sein, die seitliche Streckung der Rohrwand durch freie Steh- 


Abb. 4. 
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bolzen aufzunehmen. Die Anordnung ist in diesem Falle ähu- 
lich, wie bei den Deckenstehbolzen, nur muís sie den äulseren 
und inneren Wänden eine Verschiebung gegen einander ge- 
statten, zu welchem Zwecke die Muttern kugelförmige Anlage- 
flächen gegen die Büchse haben (Textabb. 4 und 5), Da 
Seitenstehbolzen nicht immer rechtwinkelig zu den Feuerbüchs- 
blechen stehen, kann man sie nicht immer mit einem Dichtungs- 


wur een 


kopfe versehen, sondern muls sie anstauchen, nachdem sie ein- 
geschraubt sind. Während dieser Arbeit wird eine lange Mutter 
über das andere Ende des Stehbolzens geschraubt, auf welcher 
gegengehalten wird. 

Nachträglich erfährt der Verfasser, dass bei der Paris- 
Lyon-Mittelmehr-Bahn eine ähnliche Anordnung in Anwendung 
ist, aber nur für flache Decken. 


nenn rem u 


Vereinfachung des Bahnunterhaltungsdienstes und Herstellung von Weg-Unter- und 
Ueberführungen bei den bayerischen Staatseisenbahnen. 


Von F. Weikard, Gencraldirektionsrat und E. Ebert, Regierungsrat zu München, 


I, Allgemeines. 


Kein Menschenwerk bleibt von dem Schicksale verschont, 
dafs ihm in um so stärkerm und fühlbarerm Mafse, je leb- 
halter die IEntwickelung des betreffenden Gebietes fortschreitet, 
im einzelnen Veraltetes und Unvollkommencs anhaftet, zu 
dessen Abstreifung der Entschlufs deshalb ein schwerer ist, 
weil die Durchführung tief in die Gestaltung des einmal Be- 
stehenden cinschncidet oder die Aufwendung von Mitteln er- 
fordert, die zu vertreten mit oder ohne guten Grund ge- 
scheut wird, 

Ganz natürlich erscheint es daher, dafs auch die be- 
deutendste Verkehrseinrichtung der Neuzeit, die Eisenbahn, in 
ihrer baulichen (Gestaltung den geänderten Verhältnissen und 
Bedingungen, (die sich aus der ungealinten Steigerung des Ver- 
kehres nach Zahl und Geschwindigkeit der Züge ergeben haben, 
nicht durchweg in dem wünschenswerten Mafse gefolgt ist oder 
folgen konnte. 

Zu diesen aus den früheren Zeiten des deutschen Eisen- 
bahnbaues übernommenen Einrichtungen, deren Abstreifung zu 
empfehlen ist, zählen wir, wenigstens für die wichtigeren Haupt- 
bahnen, die Überkreuzungen mit den Strafsen und Wegen in 
Schienenhöhe. 

Solche Überkreuzungen in grofser Zahl herzustellen, wurde 
früher wenig gescheut; die schwache Zugbelegung der Strecken 
und die weit geringere Geschwindigkeit der Züge der in der 
ersten Anlage imeist nur cingleisigen Tlauptbahnen liefsen 
das Bedürfnis schienenfreier Kreuzung der Stralsen und Wege 
wenig hervortreten, 

Die Einrichtung der Armsignale und nach deren Ersatz 
durch die elektrischen Verständigungs- und Signalmittel: Bahn- 
telegraphen, Streckenläutewerke und Fernsprecher, die meist 
festgehaltene Bedingung, dafs die Aussicht von Wärterposten 
zu Wärterposten frei sein solle, späterhin das Bestreben, einen 
tunlichst grolsen Teil der Bahn unter die Augen eines Wirters 
zu bringen, haben früher auf der Mehrzahl der Hauptbahnen 
Deutschlands zu einer ganz beträchtlichen Häufung der Bahn- 
wärterposten geführt. 

Da diesen zahlreichen Wärtern zugleich die Bedienung 
sehienengleicher Wegübergänge, damals ohne Mehrung der an 
sich geringeren Gehälter und Löhne, überwiesen werden konnte, 
so wurde nicht Anstand genommen, cine grofse Zahl schienen- 
gleicher Wegübergänge überall da herzustellen, wo deren Ier- 
stellungskosten geringer waren, als die der Anlage von Unter- 


fahrten, Bahnüberbrückungen, Längswegen, der Erwerbung des 
oft unbedeutenden, zugänglich zu erhaltenden Grundbesitzes oder 
für Abfindung der Grundeigentümer. 

Daher kann es auch nicht auffallen, dafs bei der Be- 
stimmung der Linienführung und Höhenlage der Bahnen der 
Möglichkeit, die zu durchschneidenden Wege unter- oder 
schienenfrei überzuführen, in der Regel wenig oder keine Rech- 
nung getragen und die Bahn in ebenem Gelände annähernd in 
dessen, Unterführungen nicht gestattende, Höhe gelegt worden ist, 

Als späterhin die elektrischen Läutewerke eingeführt und 
viele Wiirterposten für den Signaldienst entbehrlich wurden, 
sind bei deren Einziehung zahlreiche bis dahin unmittelbar 
überwachte Übergänge den Nachbarposten zur Bedienung mit 
oft sehr ausgedehnten, ja vom Wiirterposten aus nur schlecht 
übersehbaren Zugschranken zugewiesen werden. 

Damals wurden wohl mit den sonstigen Mifslichkeiten und 
Belästigungen auch die Nachteile für die Gleisunterhaltung 
weniger gewürdigt, welche die schienengleichen Wegübergänge 
bekanntermafsen hervorrufen. Denn abgesehen von den Kosten 
der Unterhaltung und Erneuerung der Schranken und der 
Unterhaltung der Wege innerhalb dieser, ferner von dem Be- 
leuchtungsaufwande für verkehrsreiche Überfahrten, ist bei jedes- 
maliger, an diesen Stellen zudem in weit kürzeren Fristen als 
in der freien Gleisstrecke zu wiederholender Ausbesserung des 
Gleises auch die Strafsenfahrbahn aufzugraben und mit nicht 
unwesentlichen Kosten wieder in Stand zu setzen; diese Wieder- 
herstellung der Strafsenfahrbahn ist zudem nicht immer sofort 
in solcher Weise zu ermöglichen, dals schwere Fuhrwerke nicht 
unter Umständen durch Einsinken in die frische Aufschotterung 
Schwierigkeiten beim Überfahren der Bahngleise fänden, wo- 
raus sich wieder Verkehrsgefihrdungen ergeben können. 

Die Wegübergänge beeinträchtigen ferner in ihrem Be- 
reiche die Entwässerung der Bettung erheblich, dies fördert die 
Bildung von Schlaglöchern und Frosthügeln auf und in der 

ihe der Überfahrten, dann den um Vieles raschern Verschleifs 
von Schienen, Schwellen und Kleineisenzeug, sowie die Schienen- 
brüche; auch die Überwachung der Beschaffenheit der Schwellen 
und Befestigungsmittel wird erschwert. Diese Umstände und die 
an den Überfahrten weit leichter eintretenden Frosthügel, Ver- 
eisungen und die aus der Schwierigkeit des Schneeschutzes 
hervorgehenden Schneeverwehungen geben zu Betriebstörungen 
hier weit häufiger Anlafs, als in den übrigen Strecken, 

Die Wegübergänge erscheinen daher ebenso von diesen Ge- 


sichtspunkten aus als ein Übel, dessen Beseitigung zum’ Vor- 
teile der Bahnverwaltung anzustreben ist, 

Aber auch die Sicherheit und Bequemlichkeit des Strafsen- 
verkehres wurde durch die schienengleichen Wegübergänge in 
wachsendem Malse in Mitleidenschaft gezogen. 

Haben sich einerseits die Verkehrsdichtigkeit und die Fahr- 
geschwindigkeit stetig gesteigert und gewann demgemäls der 
zweigleisige Ausbau der Hauptbahnen immer mehr an Aus- 
dehnung, so nahm anderseits der Verkehr auch auf vielen über- 
kreuzten Strafsen und Wegen, namentlich in der Nähe der 
Stationen und im Umkreise der grölseren Städte, an Lebhaftig- 
keit in früher ungeahntem Malse zu; viele Übergänge wurden 
bei Anlage neuer Bahneinmündungen oder der Ausdehnung der 
Stationen mit einer grölsern Zahl von Fahr- und Ausziehgleisen 
und namentlich von dem Unterbrechungen häufig nicht duldenden 
Verschiebeverkehre überkreuzt. 

Die gegenseitigen Hemmungen und Gefährdungen des 
Bahn- und Strafsenverkehres mulsten bei diesen Übergängen, 
für die Landwirtschaft namentlich zur Erntezeit bei Eintritt 
von Gewittern, immer empfindlicher in die Erscheinung treten; 
die mit Zugschranken auf erhebliche Entfernung bedienten Weg- 
übergänge, welche der Wärter bei Nacht und Nebel ohnedies 
nicht zu überblicken vermag, wurden mit der wachsenden Zahl 
und Geschwindigkeit der Züge immer mehr Gefahrpunkte; 
es ist nicht selten, dafs ein überlastetes oder schadhaftes 
Fuhrwerk auf dem Ubergange niederbricht, oder dafs ein 
für das Gespann zu schweres Fuhrwerk, dessen Lenker viel- 
leicht schläft, auf der Überfahrt stecken bleibt, oder dafs 
der Fuhrmann, bei Langholzfuhren auf der krummen Wege- 
abzweigung die Wendung zu kurz nehmend, mit seinem Fuhr- 
werke an den Schienen hängen bleibt, oder von der Strafsen- 
fahrbahn abkommt. 

In solchen Fällen hat die Unmöglichkeit rascher Frei- 
machung des Balngleises oder rechtzeitiger Warnung des Zuges 
durch den Wärter die Gefahr des Überfahrens mit der 
wachsenden Zahl und Schnelligkeit der Züge vornehmlich bei 
entlegenen Zugschranken-Überfahrten wesentlich erhöht; oft 
lifst sich ferner bei Unregelmiifsigkeiten im Zugverkehre 
längeres Schliessen entlegener Zugschranken, welchen eine un- 
übersichtliche Strecke folgt, also ärgerliche Hemmung des 
Stralsenverkehrs, da sich der Wärter nicht auf das Abläuten 
verlassen darf, namentlich da nicht vermeiden, wo Strecken- 
wärter-Fernsprecher oder selbsttätige Annäherungs-Klingelwerke 
mit Schienen-Stromschlüssen mangeln. 

Eine erhöhte Gefahr ergibt sich bei den in der Nähe 
einer von Schnellzúgen ohne Aufenhalt durchfahrenen Station 
liegenden Zugschranken-Überfahrten, die von einem entfernten 
Wärter gegen die Station zu bedient werden, in dem Falle, 
dals das Abläuten der Züge verspätet erfolgt. 


Il, Entwickelung des Bahnüberwachungsdienstes. 


Die geschilderten Verhältnisse haben dazu geführt, zahl- 
reiche frühere Zugschranken-Überfahrten in neuerer Zeit un- 
mittelbar bedienen zu lassen, Die die Stationen begrenzenden, 
noch mehr die von den Stationen entfernten, von diesen aus 
bedienten schienengleichen Übergänge bildeten für die An- 
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lagen der Signal- und Weichen-Stellwerke namentlich in kleinen 
Stationen eine besondere Schwierigkeit. Wollte man die Ver- 
einigung der Weichen in einem einzigen Stellwerke nicht auf- 
geben, so mulsten besondere Schrankenwärter für die bisher 
von den Weichenwärtern bedienten Wegeübergänge aufgestellt 
werden, da die Übergänge namentlich bei Besetzung der Zug- 
Abstell- und Ladegleise mit Wagen und während des Aufenthaltes 
eines Zuges in der Station von dem Stellwerke aus nicht ge- 
nügend überblickt und daher dem Stellwerkswärter nicht über- 
wiesen werden konnten, Bei den von Stellwerken aus bedienten 
Wegübergängen, wie bei allen Zugschranken, ist ja ohnedies 
der Mifsstand zu beklagen, dafs sofortiges Eingreifen bei 
Widersetzlichkeit der Fuhrleute, Steckenbleiben eines Fuhr- 
werks und ähnlichen Behinderungen fast ausgeschlossen ist. 

Aufserdem mufsten nicht wenige sehr verkehrsreiche, über 
zahlreichere Stationsgleise oder über mehrere gleichlaufende 
zweigleisige Bahnen führende Stralsenübergänge der Wahrung 
der Sicherheit halber mit je einem Wärter auf beiden Seiten 
der Bahn besetzt werden, so dafs auf den Tag vier Wärter 
zur Überwachung des Übergangs erforderlich wurden. 

Noch aus anderen Gründen wurden die Kosten für die 
Bedienung der Schranken fortschreitend höhere, 


Während in früheren Zeiten ein einziger Bahnwärter 
24 Stunden des Tages den Dienst versah, indem er lediglich 
noch eine. geringe Zulage für die Besorgung des etwaigen 
Nachtdienstes durch seine Familienangehörigen erhielt, so be- 
wirkten in neuerer Zeit einerseits die Vermehrung der Züge, 
anderseits die wesentliche Verringerung der Dienstzeit der 
Bahnbediensteten, dals auf den Hauptlinien fast alle Posten 
doppelt besetzt werden mufsten; die Lohnkosten haben aber 
weiter durch die vermehrten Ablösungen zum Kirchenbesuche, 
zu den regelmälsigen freien und den jährlichen Urlaubstagen, 
durch die Erhöhung der Dienst- und Ruhe-Gehälter der Wärter 
und deren Hinterbliebenen, den ärztlichen Dienst u. s. w. 
Steigerungen erfahren. Weiter mufsten auf besonders verkehrs- 
reichen Strecken neben den doppelt besetzten Schranken-Wiirter- 
posten besondere Streckengeher für einzelne der täglichen 
Streckenbegehungen, oder unter völliger Trennung des Schranken- 
und Balınbewachungsdienstes besondere Streckenwärter für die 
Begehung und Unterhaltung der Strecke überhaupt angestellt wer- 
den, da die noch dazu durch Zugunregelmäßsigkeiten und Ver- 
spätungen beschränkten Zugpausen für die geregelte Vollzichung 
der Streckenbegehungen nicht mehr zurcichten, da ferner auf 
diesen Strecken zunächst die mit nur einem Beamten besetzten 
Stationen V. Klasse, die Haltestellen, Haltepunkte, aber auch 
teilweise die Angestellten der vollständigen Stationen -— vom 
Streckendienste, desgleichen die Blockwärter vom Strecken- 
und teilweise vom Schranken-Dienste entbunden werden muísten. 

Die Bahnwärterposten hatten sich so tatsächlich in fort- 
schreitender Ausdehnung zu Schrankenwärterposten umgewandelt, 
nachdem sie schon früher wegen der Zugdichtigkcit von deu 
Arbeiten der Bahnunterhaltung, dem Reinhalten und Ausgrasen 
der Strecke, Anziehen der Nigel und Schrauben, Schneeräumen 
und dergleichen mehr und mehr hatten entbunden werden 
müssen, so dals ihre Tätigkeit für die Unterhaltung der Balın 
als wesentlich gar nicht mehr in Betracht kam, 
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Endlich machte sich das Bedürfnis geltend, für die zweiten 
. Bahnwärter und die in einzelnen Strecken aufgestellten Strecken- 
wärter Dienstwohnungen zu beschaffen, ein Bedürfnis, dessen 
tatsächliche Befriedigung bei der grolsen Zahl der in Frage 
kommenden Wärter ganz bedeutende Kostenaufwendungen voraus- 
gesetzt hätte. 

Als eine grofse Erschwerung nicht blos in wirtschaftlicher 
Beziehung wurde dancben der Umstand empfunden, dals 
für diese zahlreiche Bahnbewachungsmannschaft zur Gewinnung 
der Ruhetage und namentlich zur Ermöglichung des Besuches 
des Hauptgottesdienstes nach vorangegangener Nachtruhe eine 
erhebliche Zahl von »Ablösern«, verpflichteten Arbeitern, er- 
forderlich wurde, aus deren ständiger Beschäftigung, zumal im 
Winter, mancherlei Schwierigkeiten erwachsen. 


Hl. Weg-Unter- und Überführungen im allgemeinen. 


Alle diese Verhältnisse legten der Verwaltung der 
bayerischen Staatseisenbahnen schon vor mehr als einem Jahr- 
zehnt die Erwägung nahe, die zahlreichen schienengleichen 
Wegübergänge möglichst zu beseitigen, bei den neu herzu- 
stellenden Hauptbahnen, Verbindungsbahnen und Bahnyer- 
legungen aber schienengleiche Wegübergänge von vornherein 
gänzlich zu vermeiden. 

Entschlossen, mit der Beseitigung der Wegübergänge grund- 
sätzlich vorzugehen, führte und führt sie diese Mafsnahme vor 
allem bei den Doppelbalmstrecken und dem zweigleisigen Aus- 
baue der noch cingleisigen Linien durch, von der Erwägung 
ausgehend, dafs auf zweigleisigen Linien, abgesehen von der 
regelmälsig grölsern Dichtheit des Verkehres, die Gefahr des 
Überfahrenwerdens auf den Übergängen bei sich begegnenden 
Zügen eine wesentlich grölsere ist, als auf einfacher Bahn. 

Die Beseitigung der Wegübergänge gelegentlich des zwei- 
gleisigen Ausbaues der Strecke durchzuführen, bietet mancherlei 
Vorteile. | 

Diese bestehen vornehmlich darin, dals Beamte für die 
Bauleitung, die Einrichtungen und Baugeräte schon zur Ver- 
fügung stehen, dals die verfügbaren Erdmassen oft geeignete 
Verwendung zu Dammschüttungen finden können und bei Weg- 
unterführungen im Falle späterer Herstellung statt eines zwei 
oder auch mehr Gleise zu unterfangen sein würden. 

Die bayerische Staatseisenbahnverwaltung erwartet, dafs 
die in dieser Richtung aufgewendeten Mittel, ganz abgesehen 
von den für die Beseitigung überhaupt unhaltbar gewordener 
Verkehrszustände auf vielen verkehrsreichen Übergängen ge- 
machten Aufwendungen, durch die Ersparungen an Löhnen und 
in der Bahnunterhaltung, durch fahrsichern Zustand des Gleises, 
Wegfall von Entschädigungen bei Überfahren von Fuhrwerken 
und Menschen, durch Beseitigung von Hemmungen im Ver- 
schiebedienste, wie sie das Offenhalten der Übergänge in 
grölseren Pausen mit sich bringt, und durch allgemeine Er- 
héhung der Verkehrssicherheit reichliche Deckung finden 
werden. 

Wie bereits bemerkt, wurde die Beseitigung der Weg- 
übergänge, soweit sie sich als technisch und wirtschaftlich 
durchführbar erwies, im allgemeinen zunächst auf den zwei- 
gleisigen Linien vorgenommen; es geschah dies aber auch auf 


den eingleisigen Bahnen überall da, wo besondere Umstände, 


wie Häufung der Wärterposten, besonders lebhafter Verkehr, 


gegenseitige Hemmung des Bahn- und Stralsenverkehres, aus- 
gedehnte, unübersichtliche oder steil gegen die Bahn abfallende, 
daher Gefahr drohende Zugschranken-Überfahrten, der Zuwachs 
von Schrankenzieherposten bei Anlage von Stellwerken, die 
durch dichten Verkehr notwendig gewordene teilweise oder 
gänzliche Entlastung der Bahnwärter vom Streckendienste, ge- 
plante Umgestaltung und Verlegung von Wegen u. s, w., in 
besonderm Malse für die Beseitigung der Wegübergänge sprachen. 
Hierbei wurde insbesonders auch darauf gesehen, vor allen die 
Stellwerkswärter, welche neben den Zug-Ein- und Ausfahrten 
mehrerer Linien Verschiebe- und Lokomotiv-Fahrten zu über- 
wachen haben, von der Schrankenbedienung zu befreien, so 
dafs sie ihre volle Aufmerksamkeit den genannten Fahrten und 
den Signalen zuzuwenden vermögen. 

Auch die Blockwärter in dieser Richtung zu entlasten, 
erschien, wenn auch in zweiter Linie, wünschenswert. | 

Die Beseitigung der Wegübergänge erfolgte je nach der 
Lage der örtlichen Verhältnisse : 

1. durch Unterführung, 

2. durch Bahnüberbrückung, 

3. durch Längsweganlage, in einzelnen Fällen 

4. durch Erwerbung der oft kleinen Grundflächen, für 
welche der Übergang die Zufahrt zu vermitteln hatte, und 

5. durch Abfindung der berechtigten Gemeinden oder 
einzelner Grundbesitzer für Verzicht auf die Überfahrt. 

Beseitigt sind im Bereiche der bayerischen Staatseisen- 
bahnen seit 12 Jahren bislang durch das Verfahren 
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zusammen 665 Übergänge, 


Erspart wurden dadurch 338 Wärterposten, aulserdem 
wurde aber auch die Neuaufstellung solcher in vielen Fällen 
vermieden. 

Die Beseitigung von weiteren etwa 270 Übergängen be- 
findet sich in unmittelbarer Vorbereitung. 

Gelegentlich und wegen der Wegunterführungen wurden 
vielfach auch Bahnhebungen vorgenommen, die in mehreren 
Fällen zugleich zur Verflachung solcher Steigungen dienten, 
welche, die sonstige Höchststeigung der Bahnstrecke úber- 
schreitend, die Leistungsfähigkeit der Linie beeinträchtigten. 

Nach der Statistik der Eisenbahnen Deutschlands für das 
Rechnungsjahr 1900 bestehen an Wegübergängen in Schienen- 
hohe : 


a) mit Handschranken, 
b) mit Zugschranken, 
c) unter Verschlufs, 
d) nicht mit Schranken versehene, 
e) mit Drehkreuzen gesicherte Fulswegübergänge, die nicht 
neben Schranken bestehen, 
die in Zusammenstellung I angegebenen: 
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| | | a, b, c | 
Regelspurige Staatseisenbahnen a | b ¢ a | £ | E 
| EN sammen ` = 
Ee eege A A AQ A EE 
Preufsische und hessische Eisenbahn- | an | | | ; 
gemeinschaft . . ee O ee > | 20028,64 | 10654,39 | 13510,5 | 118145 : 2520 27845 18896 ; 1103 
Bayerische Stantsolsenbaknen e, is | 5837,94 | 4091,56 | 1746,88 | 1413 2559 81 4053 5682 : 434 
Sächsische , || 2598,04! 1777,39| 815,65 | 1571,5 | 808 | 2545 | 2634 2161 ` 45 
Württembergische Stantaeisenbabnen . 1747,62 : 1589,61 158,01 | 1068 : 496 į 75 | 1634 253 | 120 
Reichseisenbahnen 1682,95 | 1298,75 | 889,20 | 925 . 439 98 | 1457 468 | a 
Badische Staatsbahnen 1552,72 | 1291,75 | 260,97 | 1195 ' 621 | 62 | 1878 237 | 161 
Pfálzische Bahnen | 725,78 | 580,75 | 145,03) 585 283 | 38 | 906 197 | A 
| 


Die Zusimmenstellung I zeigt, dafs die bayerischen Staats- 
eisenbahnen auf die Länge der regelspurigen Hauptbahnen ver- 
teilt die geringste Zahl von Wegübergängen in Schienenhöhe 
haben und in diesem Punkte an der Spitze stehen; dann folgen 
die württembergischen und Reichs-Eisenbahnen; die gröfste 


Zahl schienengleicher Wegübergänge auf das km weisen die | 
die | 


preulsischen Staatsbahnen auf, Hierin kommt vielfach 
Gestaltung des Geländes zum Ausdrucke, welche in der nord- 


deutschen Tiefebene Wegübergänge in Schienenhöhe schwer | 


vermeidbar macht. 


Hingegen sind die bayerischen neben den preuísischen ' 


Staatseisenbahnen mit einer verhältnismälsig sehr grofsen Zahl 
von Zugschranken-Überfahrten behaftet, deren Minderung in 
Rücksicht auf die möglichen Gefährdungen des Bahn- und 
Stralsenverkehres anzustreben sich dringend empfiehlt. 

Die preufsischen Staatsbahnen halten Wegübergänge in 
beträchtlich gröfserer Zahl unter Verschlufs. Diese auffällige 
Erscheinung dürfte einerseits auf Verhältnisse des allgemeinen 
anderseits auf den Umstand 
vielen preufsischen Provinzen 


| staatlichen Verwaltungsdienstes, 
zurückzuführen sein, dafs in 
| Grofsgrundbesitz vorherrscht. 


| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 


(Fortsetzung folgt.) 


Stauchkopf für Lokomotivheizrohre. 


Von Haas, Regierungs- und Baurat, Mitglied der Eisenbahndirektion Berlin. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 


Mittels einer Presse lassen sich Lokomotivheizrohre im 
kalten Zustande durch einen Prefshub für ihre Befestigung in 
der Feuerkistenrohrwand bis zu 8mm im Durchmesser verengen. 
Hierfür genügt ein Kolbendruck von etwa 13 000 kg reichlich, 
der bei Anwendung von Prefswasser mit 25, 50 oder 100 at 


Druck einen Zylinderdurchmesser von 270, 180, 145 mm er- | 


fordert. 


Versuche, die Lokomotivheizrohre mit einem Prefshube 
um mehr als 8 "*" kalt einzustauchen, milslangen häufig, weil 


hierbei der Widerstand derart anwächst, dafs der Schraubstock | 


das Rohr nicht sicher genug festhält. 
dann beim Passieren zurück. 

Es empfiehlt sich deshalb, Rohrverengungen von mehr 
als 8 mm, die bei neuen Lokomotiven oder solchen mit neuer 
oder ausgebuchster Feuerkistenrohrwand erforderlich werden, 
in zwei Prefshtiben auszuführen. 

Diesem Zwecke dient der 


Das Heizrohr weicht 


in Abb. 16, Taf. XX dar- 
gestellte Stauchkopf. Seine Bauart ermöglicht die Herstellung 
vorkommender Einstauchungen an Lokomotivheizrohren über 
gmm durch zwei aufeinander folgende Prefshübe, wobei das 
Rohr bis zur Vollendung der Staucharbeit eingespannt bleibt. 
Dieser Stauchkopf ist in der Eisenbahn-Hauptwerkstätte zu 
Saarbrücken angefertigt und bereits seit längerer Zeit in 
Gebrauch. 

Der Kopf wird mit Hülfe des vorgesehenen Gewindes G 
am Ende der Kolbenstange befestigt. Der Teil B ist um den 
Bolzen b drehbar. B enthält die beiden gehärteten Press- 


Organ für die Fortschritte des Kisenbahnwesens. Neue Folge. 


XL. Band. 6, Heft. 


16 und 17 auf Tafel XX, 


formen c und d, welche mittels der Stiftschrauben SS befestigt 
werden. Die richtige Stellung der Formen für das Stauchen 
wird durch den kreisrunden, 2 mm hohen Vorsprung v des 
Teiles A, dem zwei Vertiefungen in B entsprechen, und die 
Feder F gesichert. Beim Umstellen des Stauchkopfes zieht 
man den Teil B mittels der Handgriffe SS über den kleinen 
| Vorsprung v vor und bringt ihn dann durch Drehung um den 
Bolzen b in die gewünschte Lage. Läuft der Kolben zurück, 


| so verhindern die Knaggen KK das Abstreifen der Vorrichtung. 


| 

| 

| Die gezeichneten Formen c und d sind für das Ein- 
| stauchen eines Heizrohres von 50 mm auf 40 mm äufseren Durch- 
| messer bestimmt. Beim ersten Hube erfolgt das Stauchen 
| durch die Form c von 50™™ auf 44 mm, beim zweiten mittels 
| der Form d von 44 "m auf 40 mm Durchmesser. 

| Die durchgehende Kolbenstange der früher beschriebenen 
| Heizrohrstauchpresse*) wird an jedem Ende mit cinem Stauch- 
kopfe ausgerüstet. 

Die Grundfläche H der Formen e und d darf das Rohr 
| beim Stauchen nicht berühren, denn dadurch würde ein Gleiten 
des Heizrohres und die unnötige Abnutzung des Schraub- 
stockes oder eine Verbicgung des Rohres verursacht. Ist der 
Kolben am Ende seines [lubes angelangt, so muls zwischen 
der Stirnfläche des Heizrohres und der Grundfläche H noch 
ein kleiner Spielraum bleiben. Zur Erleichterung des richtigen 
Einspannens des Heizrohres in seiner Längsrichtung ist an ent- 


*) Organ 1900, S. 124. 
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Sprechenden Stellen vor jedem Deckel des Prefszylinders je ein 
kleiner umlegbarer Anschlaghebel angebracht, der am Pressen- 
gestelle drehbar befestigt ist. Gegen einen solchen Anschlag- 
hebel wird das Heizrohr beim Einspannen in den Schraubstock 
geschoben, wodurch es seine richtige Lage in der Längs- 
richtung erhält. Der Anschlaghebel, welcher in der früheren 
Darstellung”) fortgelassen ist, wird nach dem Festspannen des 
Heizrohres in seine Ruhestellung zurückgelegt. 

Die nötige Verengung auf die erforderliche Länge erhält 
das eingestauchte Rohrende durch die gehärteten Formen. Den 
Übergang von dem verengten zum unveränderten Teile des 
Heizrohres vermittelt eine Kegelfläche von etwa 1 mm Steigung 
auf 10 '"m Länge (Abb. 17, Taf. XX). Von der Herstellung 
eines scharf abgesetzten Überganges, der »Brust«, ist ganz ab- 
gesehen. Dies konnte nach den günstigen Erfahrungen der 
Eisenbahnwerkstätten im Saargebiete und in anderen Bezirken 
geschehen, wo das Kaltstauchen der Lokomotivheizrohre mittels 
Schlagringen von Hand seit vielen Jahrzehnten üblich war 
oder noch ist. Auch war hierfür die Erwägung mafsgebend, 
dafs die »Brust« nur dann dichtet und zwar nur auf einer 
schmalen Ringfläche, wenn sie mit Spannung an der Rohr- 
wand anliegt. ine weit günstigere Dichtung ist an der 
zylindrischen Fläche des Rohrendes durch Aufwalzen zu er- 
reichen, die sich nach den vorhandenen Erfahrungen um so 
haltbarer crweist, je glatter das Rohrende ist. Dieses Ver- 
fahren hat sich auch in Bezirken mit stark kesselsteinbildendem 
Speisewasser bewährt. 

In vielen Eisenbahnwerkstätten werden die Lokomotivheiz- 
rohre nur noch an der Feuerbüchsrohrwand gebörtelt, während 


*) Organ 1900, Taf. XXI. 


man die Rohrenden in der Rauchkammer ausschliefslich durch 
Walzen dichtet. In diesem Falle lifst man die Heizrohre 


etwa 10 mm über die Rauchkammerrohrwand vortreten. 


Die Presse liefert genau runde und genügend glatte Rohr- 
enden. Der Uebelstand, der beim Warmstauchen auftritt, dals 
losgelöster Glühspan in die Oberfläche des Rohrendes einge- 
hämmert wird, fällt bei dem hier beschriebenen Verfahren weg, 

Nach dem Stauchen werden die Rohrenden ausgeglüht. 
Daher empfiehlt sich die Aufstellung des Glühfeuers unmittel- 
bar neben der Presse, um Zeitverlust durch unnötige Be- 
wegungen auszuschliefsen. . 

Die befriedigende Sauberkeit der Zylinderfliche des kalt 
gestauchten Rohrendes erleichtert und verbilligt die Vorbereitung 
des Heizrohres für das Einziehen in den Kessel und das Dicht- 
walzen. Einspannen und Losnehmen eines Heizrohres erfordern 
zusammen 20 bis 25 Sekunden, das Umstellen des Stauch- 
kopfes etwa 2 Sekunden. Ist die Presse an eine Prefswasser- 
anlage mit Speicher angeschlossen, wie solche für die Prefs- 
wassernietarbeit in grólseren Eisenbahnwerkstätten vorhanden 
sind, so dauert jeder Pressenhub etwa 3 Sekunden. Die 
Leistungsfähigkeit der doppeltwirkenden Presse ist daher sehr 
grofs. Führt man der Presse das Prelswasser durch eine 
kleine Riemenpumpe ohne Speicher unmittelbar zu, so kann 
der Pressenhub in etwa 20 Sekunden ausgeführt werden. 

Für grölsere Eisenbahn-Lokomotivwerkstätten ist eine 
kleine, mit geringen Kosten herzustellende Prefswasseranlage 
zu empfehlen, die auch bei der Prüfung der zahlreichen Heiz- 
rohre vor dem Einziehen in den Lokomotivkessel*) wirt- 
schaftliche Vorteile bringt. 


*) Organ 1902, 8. 204. 


Untersuchungen über Fernsprechleitungen Pupin>”schen Systems. 
Hierzu Darstellungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel XXI. 


Dafs man Verständigung durch Fernsprecher bisher nur | nahmefähigkeit der Kabel erheblich grólser ist, als die der 


auf beschränkte Entfernungen herbeizuführen vermag, ist eine 
bekannte Tatsache. Der Grund liegt in der durch die Auf- 
nahmefähigkeit der Leitung bedingten, erheblichen Abschwächung 
der übertragenen elektrischen Energie, von welcher stets ein ge- 
wisser Bruchteil in Joulesche Wärme umgesetzt wird und so 
für die Verwertung verloren geht. Die Verminderung der 
Energie besteht in einer Verringerung des Ausschlages der über- 
tragenen elektrischen Schwingungen, die ihrerseits wieder zu 
entsprechender Abdämpfung der Sprechtöne führt. Wird nun 
die Länge der Leitung zu grols, so wird die Abdämpfung der 
elektrischen Wellen und damit die Abdämpfung der Sprache so 
bedeutend, dafs keine Verständigung mehr möglich ist, 


Immerhin ist die Entfernung, auf welche der Fernsprecher 
nutzbar bleibt, beträchtlich; so hat man beispielsweise zwischen 
Berlin und Paris auf 1186 km, seit wenigen Monaten auch auf 
der Strecke Paris-Rom auf 1593 km Entfernung Fernsprechbe- 
trieb eingerichtet. Freilich ist die dabei benutzte Doppelleitung 
aus Bronzedraht von 5 "m Durchmesser teuer. Mit Kabeln hört 
jedoch die Verständigung selbst bei Verwendung eines Kupfer- 
leiters von 2 mm Durchmesser schon bei 50 km auf, da die Auf- 


Freileitungen und da aufserdem mit wachsendem Qnerschnitt 
der Kupferleiter auch der Durchmesser der Kabel und damit die 
Herstellungskosten sehr schnell steigen. 

Ein in der »Elektrotechnischen Zeitschrift« kürzlich ver- 
öffentlichter Aufsatz der Herren Dr. F. Dolezalek und 
Dr. A. Ebeling eröffnet nun die weitesten Ausblicke auf sehr 
bedeutende Verbesserungen und Vergrölserung der bisher üb- 
lichen gröfsten Entfernungen, auf welche man ohne allzu grolse 
Kosten zu sprechen vermag. Wir erfahren daraus, dals durch 
die Bemühungen von Siemens und Halske eine von dem 
New- Yorker Universitätsprofessor Michael J. Pupin theore- 
tisch abgeleitete Erfindung in der Anwendung zu Ergebnissen 
geführt hat, welche zu den schönsten Hoffnungen berechtigen. 
Um den Grundgedanken dieser Erfindung und das Wesen ihrer 
Nutzbarmachung zu erläutern, werden zunächst die folgenden 
Betrachtungen vorausgeschickt. 

Es ist möglich, die Abdämpfung der Schwingungen der 
übertragenen elektrischen Wellen, also der Sprechtöne künstlich 
zu verringern, und zwar kann man dies Ziel auf verschiedenen 
Wegen erreichen. Die Stärke der Schwingungs- Dämpfung wird 
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bestimmt durch Widerstand, Aufnahmefäbigkeit (Kapazität) und 
Selbstinduktion der Leitung und ist darstellbar durch einen Bruch, 
in dem Widerstand und Aufnahmefähigkeit im Zähler, die Selbst- 
induktion im Nenner stehen. Man vermag also die Dämpfung zu 
verringern, indem man entweder die Werte für Widerstand und 
Aufnahmefähigkeit herabmindert oder die Selbstinduktion der 
Leitung erhöht. Bisher beschränkte man sich für praktische 
Zwecke lediglich auf die Herabsetzung von Widerstand und 
Aufnahmefähigkeit, 

Man richtete sein Augenmerk also einerseits auf eine 
möglichst grofse, wirtschaftlich noch mögliche Vergrölserung 
des Querschnittes der Leiter, andererseits im Kabel auf eine 
möglichst viel Luft enthaltende Schicht um die ganze Länge 
der Kupferader, deren Erreichung dadurch möglich wurde, 
dafs man eine Hoblbespinnung der Kupferleiter mit Papier an- 
wendete. 

In dieser Beziehung war man jedoch längst an den Grenzen 
des Erreichbaren angelangt, und ohne die Kosten allzu hoch 
und den Betrieb unwirtschaftlich zu gestalten, durfte man an 
weitere Herabsetzung von Widerstand und Aufnahmefähigkeit 
nicht mehr denken, 

Versuche zur Erhöhung der Selbstinduktion sind schon 
früher wiederholt gemacht, ohne dafs es bisher möglich war, 
einen zuverlässigen Erfolg zu erzielen. Die Engländer Silvanus 
Thompson und Heaviside haben zwar schon vor einer 
Reihe von Jahren den Vorschlag gemacht, die Selbstinduktion 
einer Fernsprechleitung dadurch zu erhöhen, dafs man in be- 
stimmten Abständen geeignete Spulen in den Stromkreis ein- 
schalte. Man wuíste jedoch nicht, unter welchen Bedingungen 
dieses Verfahren zu den gewünschten Ergebnissen führte und 
unter welchen es unwirksam blieb; man war daher für die Be- 
nutzung auf ein zeitraubendes und miihevolles Ausproben der 
richtigen Abstände und Abmessungen angewiesen und war doch 
noch den Launen des Zufalles preisgegeben. Es fehlte eben 
die Erkenntnis, wie man die Spulen einschalten müsse, 
um eine möglichst grofse Verringerung der Dämpfung zu 
erzielen. 

An dieser Stelle nun setzten die Arbeiten des Professors 
Michael J. Pupin ein. Er untersuchte die schwierigen Auf- 
gaben der Spulenwirkung auf mathematischem Wege und stellte 
fest, wie man in einer gegebenen Leitung die Spulen zu ver- 
teilen hat, um eine brauchbare Verbesserung zu erhalten. Er 
wies nach, dafs die Selbstinduktion in bestimmter Gesetzmälsig- 
keit in der Linie angeordnet werden müsse, und zwar derartig, 
dals diese Verteilung zu der Wellenlänge der elektrischen 
Wellen, die über den Leiter fortgepflanzt werden sollen, in einer 
bestimmten Beziehung steht. 

Für die von der menschlichen Stimme erzeugten Wellen 
genügt es, diese Verteilung für die höchsten, mafsgebenden 
Schwingungen vorzunehmen, für die geringeren Schwingungen 
ist dann der Forderung sachgemälser Verteilung von selbst ge- 
nügt. Das allgemeine Gesetz sagt: Der Abstand zweier be- 
nachbarter Spulen mufs gleich einem Bruchteil der Länge der 
Wellen sein, die über den Leiter fortgepflanzt werden sollen. 

Die Firma Siemens und Halske, welche die hohe Be- 
deutung der Pupinschen Entdeckung erkannte, erwarb die 
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Patente Pupins für ganz Europa, nachdem sie sich durch sehr 
gründliche Versuche im Laboratorium und in der Verwendung 
von den aufserordentlichen Vorzügen des Pupin-Systems; 
seiner Zuverlässigkeit und grofsen Entwickelungsfähigkeit über- 
zeugt hatte. 

Nachdem man durch umfangreiche Laboratoriumsversuche 
die nötigen Vorerfahrungen gesammelt hatte, wurde die Neuerung 
von Siemens und Halske gemeinsam mit der Deutschen Reichs- 
post, welche der Erfindung von vorneherein grölste Aufmerksam- 
keit schenkte, an bestehenden Fernsprechverbindungen erprobt. 

Man wählte zunächst eine der längsten in Deutschland 
vorhandenen Fernsprech- Kabelverbindungen, um die neue Er- 
findung zu erproben, nämlich das Kabel Berlin-Potsdam, das 
im Jahre 1898 von Siemens und Halske geliefert und ver- 
legt ist. Es ist dies ein 32,5 km langes, unmittelbar in die 
Erde gelegtes, bewehrtes Kabel mit 28 je 1 ™™ starken 
Doppeladern. Von diesen 28 Fernsprechkreisen wurden zunächst 
14 nach Pupin mit geeigneten Selbstinduktionspulen ausge- 
rüstet, von denen je eine auf 1300 ™ Entfernung in die Doppel- 
leitungen eingeschaltet wurde. Textabb. 1 zeigt einen geöffneten 
Kasten mit eingebauten Spulen, Textabb, 2 denselben Kasten in 
die Erde eingebettet während des Einbaues, Textabb. 3 ein 
Bild der Arbeiten am Kabel. Die 14 anderen Adernpaare wurden 
zunächst im bisherigen Zustande belassen, um einen Vergleich 
der alten und der neuen Anordnung zu ermöglichen. Durch 
Hintereinanderschalten einzelner Adernpaare konnte man die 
Entfernung, auf welche die Sprache übertragen wurde, auf ein 
Vielfaches der ursprünglichen Ertfernung von 32,5 km erhöhen. 
Der Unterschied war verblüffend, denn es zeigte sich, dals 
beispielsweise die Sprachstärke bei 5 hintereinandergeschalteten 
Adernpaaren mit Spulenausrüstung, also auf eine Entfernung von 
5 >< 32,5 = 162,5 km noch dieselbe war, wie bei einem einzigen 
Adernpaare ohne Spulenausrüstung auf 32,5 km bei Anwendung 
des bisherigen Verfahrens. 

Beim Vergleiche einer mit Spulen ausgestatteten Kabel- 
linie mit einer gleich langen Bronze -Freileitung von 32mm 
Durchmesser erhielt man nahezu gleiche Lautstärke, man konnte 


“also durch Einschalten von Pupin-Spulen eine Kabelleitung 


von 1 mm Durchmesser einer Freileitung von 2 mm Durchmesser 


oder von dem vierfachen Querschnitte und der vierfachen 
Leitungsfähigkeit gleichwertig machen. 
Diese Ergebnisse konnten auch durch dynamometrische 


Messungen bestätigt werden, welche an diesem Kabel vorge- 
nommen wurden. In Abb. 1 und 2, Taf. XXI ist der Strom- 
verlauf für einen Wechselstrom von 900 und 400 Schwingungen in 
der Sekunde aufgetragen, wie er au dem Kabel mit Pupin- 
Spulen und am gewöhnlichen Kabel durch Messung festgestellt 
wurde. Die Längen stellen die Linienlänge in km, die Höhen 
die ankommenden Stromstärken dar. Man erkennt aus der 
Darstellung für den Wechselstrom von 900 Schwingungen, dafs 
die mit Spulen ausgerüstete Linie bei 32,5 km etwa den sieben- 
fachen Betrag der unausgerüsteten an Strom durchlifst; bei 97,5 km 
ist dieses Verhältnis bereits auf das 48fache gestiegen. Anderseits 
sieht man, dals der Strom der mit Spulen ausgerüsteten Linie bei 
160 km noch otwa eben so stark ist, wie der oiner unausgerüsteten 
von 32,5 km, 
18* 
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Nach diesen analizan Erfolgen der Versuche am Berlin- 
Potsdamer Kabel ging man zu einer Erprobung der Pupin- | 
Spulen an Freileitungen über, und zwar wählte man zu diesem | 
Zwecke zunächst eine 160 km lange Linie von 2™™ starkem 
Bronzedraht, welche dem Fernsprechverkehr der verschiedenen 
Ortschaften zwischen Berlin und Magdeburg dient. Mit dieser 
Linie konnte eine zweite Bronzeleitung von 3 ®® Durchmesser 
und 180 km Länge verglichen werden, welche den unmittelbaren 
Verkehr zwischen Berlin und Magdeburg vermittelt. Die Linien 
wurden verglichen vor und nach der Ausstattung der 2 mm 
starken Linie mit Selbstinduktionspulen in je 4km Entfernung. 
Vorher ergab die 3 ™™ starke Linie grólsere Sprechstärke, als 
die Leitung von 2 mm. nachher war die Leitung von 2 mn nicht 
unbeträchtlich lauter, als die von 3 mm. 

Textabb. 4 zeigt die Anbringung der Spulen auf den 
Trägern der Freileitung. 


Die Anbringung der Spulen war bei dem grolsen Abstande | sind aber Entfernungen, weiche von jeder deutschen Stadt weit 


verhältnismälsig einfach. Bemerkenswert ist, dafs durch das 
Einschalten der Spulen in die Freileitung nicht die geringste 
Veränderung der Isolation hervorgerufen wurde, da die Spulen 
auf den nicht leitenden Trägern selbst befestigt sind. 

Nun wurden zur Prüfung der Theorie Pupins im Labo- 
ratorium von Siemens und Halske Versuche darüber ange- 
stellt, welchen Einflufs die Verteilung der Selbstinduktion auf 
die Ergebnisse hat. Diese Versuche wurden zunächst auch wieder 
mit den üblichen Fernsprechapparaten angestellt, indem man 
festlegte, welchen Einflufs die Verteilung auf die Sprechstärke 
ausübt. Hierbei stellte sich heraus, dafs die Sprache bei An- 
näherung an die von Pupin bestimmte Grenze immer unver- 
ständlicher und ganz undeutlich wird, wenn man über diese 
Grenze hinausgeht. Dabei bleibt die Lautstärke der hindurch- 
gehenden Schwingungen verhältnismäßig grols. 

Auch messende Versuche wurden wieder ausgeführt, indem 
manWechselstréme bestimmter Schwingungszahl, und zwar von 400, 
600 und 980 Schwingungen in der Sekunde, durch ein Kabel von 
0,8 am starken Kupferleitern und 30 km Länge sandte und fest- 
stellte, welcher Teil der Stromstärke des hineingesandten Stromes 
am Ende ankam. Das Ergebnis ist aus Abb. 3 und 4, Taf. XXI 
zu entnehmen, wo für die angegebenen Wechselzahlen der Ver- 
lauf für verschiedene Verteilung der Spulen auf die Wellenlänge 
angegeben ist. Das erzielte Ergebnis stimmt mit dem der Rechnung 
überein, dafs nämlich die Schwingungen bei Einschaltung von etwa 
2 Spulen auf die Wellenlänge nicht mehr durch das Kabel 
gehen, sondern zurückgeworfen werden. Ein Vergleichsversuch, 
bei dem an Stelle des anı Ende der Linie befindlichen Dynamo- 
meters ein Fernsprecher eingeschaltet wurde, lieferte das be- 
merkenswerte Ergebnis, dafs entsprechend der Theorie und den 
vorstehenden Angaben von dem in die Linie gesandten Tone 
nicht das geringste mehr zu hören war, wenn weniger als zwei 
Spulen auf die Wellenlänge eingeschaltet waren. 


Die Ergebnisse der Versuche, welche Siemens und 


| 
| 
| 
| 


mann Á mn nn men mn ee ee 


| bis fünffache steigert, sei nebenbei bemerkt. 
| weiteren Vorteile, welche die Erfindung bietet, sind aber anderswo 


Halske mit dem Pupin-Verfahren angestellt haben, sind 
also die denkbar günstigsten. 


Daís die Einschaltung von Pupin-Spulen an Fernsprech- 
leitungen, die hinsichtlich ihrer Sprechverständigung mangelhaft 
sind, den Uebelstand beseitigt und die Sprachlautheit auf das vier- 
Die grundlegenden 


zu suchen: sie sind teils wirtschaftliche, da die verhältnismäfsig 
billige Anordnung der Spulen die Verbindung wesentlich dünnerer 
Leitungen gestattet, teils sind sie allgemein verkehrsfördernde, 
da man nun in der Lage ist, zwischen beliebigen Orten Europas 
Fernsprechverkehr herzustellen, sobald sich das Bedürfnis geltend 
macht. Bisher waren die Linien Berlin- Paris und Rom - Paris 
die längsten Fernsprechverbindungen in Europa, künftig wird 
man bei Steigerung des Verkehres durch ebenso dicke Bronze- 
drähte auf 5000 bis 6000 km Entfernung sprechen können. Das 


in die Nachbar- Weltteile Asien und Afrika hineinreichen: 


| brauchbare Fernsprechverbindungen zwischen Deutschland und 


Egypten oder Algerien, ja noch darüber hinaus, werden keinen 
technischen Schwierigkeiten bei der Herstellung mehr begegnen. 
Ihre Anlage ist nur eine Frage des wirtschaftlichen Erfolges, 
an der jedoch solche Anlagen zwischen benachbarten Weltteilen 
auf absehbare Zeit noch scheitern dürften. Wahrscheinlich 
werden die Pupin-Spulen für die ganz grolsen Entfernungen 
bis auf Weiteres eine geringere Rolle spielen, als für die 
mittelgrofsen. 


Kabel ermöglichten ein Fernsprechen bisher nur auf 50 km, 
werden nun aber fir Entfernungen von 300 bis 500 km brauch- 
bar sein. Auch dieser Umstand ist nicht obne Bedeutung, 
weil Gespriche zwischen verschiedenen Orten im Sommer dauernd 
unter Gewitterstörungen leiden, was bei Benutzung von Kabeln 
ausgeschlossen ist. Ueber eine Entfernung von 500 km hinaus 
wird man jedoch einstweilen nicht gehen können. 


den atlantischen Ocean, 


wird, 


Fernsprechrerbindungen über 
die erster Linie denken dem 
heutigen Stande der Versuche vorläufig noch nicht zu erzielen, 
denn hierfür ist man auf Kabel angewiesen. Aber selbst, wenu 
nicht schon allein die grolse Entfernung die Benutzung von 
Seekabeln mit Pupin-Ausrüstung bis auf Weiteres unmöglich 
so würden doch die sehr bedeutenden, vorläufig 
garnicht abzumessenden technischen Schwierigkeiten, 


an 


man in sind also nach 


noch 
ein langes 
Kabel mit. Spulen - Ausrüstung in cin Meer von grofser Tiefe zu 
versenken, einstweilen den dahin zielenden Bestrebungen unüber- 
windliche Hindernisse in den Weg legen. Doch darf man die 
Möglichkeit nicht von der Hand weisen, dals es in späterer 
Zeit gelingen wird, das noch in der ersten Entwickelung be- 


machte, 


griffene Pupin-System so weit zu vervollkommnen, dafs 
man dereinst zwischen Amerika und Europa wird sprechen 


kóunen. 
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Die Eisenbahn-Betriebsmittel auf der Ausstellung zu Düsseldorf 1902. 


Von E. Fränkel, Eisenbahnbauinspektor zu Breslau. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 10 auf Tafel XV und Abb. 1 bis 15 auf Tafel XXII. 


(Fortsetzung von Seite 95.) 


Wagen der Wagenbauanstalt van der Zypen und 
Charlier in Deutz. 


Nr. 21. Wagen I. Klasse für die Schantung-Eisenbahn- 
Gesellschaft in China (Abb. 6, Taf. XV). 

Die Bahn führt im gewöhnlichen Betriebe nur Wagen II. 
und III. Klasse, Wagen I. Klasse werden nur auf besondere 
vorherige Bestellung in die Züge eingestellt. 

Die Wagen sind als Halbsaalwagen so gebaut, dafs sie 
auch als Aussichtswagen dienen können. Dem Klima ent- 
sprechend sind möglichst grofse und luftige Räume vorgesehen, 
die die Wagenumrifslinie der preulsischen Staatsbahnen ganz 
ausnutzen, 

Für die Beförderung über See werden die Wagen zerlegt: 
nach Lösen einer verhältnismälsig geringen Anzahl Schrauben 
lassen sich das Dach, die einzelnen Wände und der Fufsboden 
auseinandernehmen, um in einzelnen Kisten verpackt zu werden. 
Die Drehgestelle (Abb. 7, Taf. XV) sind nicht aus Prefsblechen, 
sondern aus Flacheisen und Blechen zusammengesetzt, um Aus- 
besserungen in China leichter vornehmen zu können. Die 
sonstige Ausbildung des Drehgestelles ist die übliche, nicht so 
die des Wagenkastens. Die Seitenwände werden wegen der 
Zerlegbarkeit nicht als Träger in Anspruch genommen, sondern 
ruhen auf einem durch Sprengwerke verstärkten Untergestelle. 
Die sonstige innere und äulsere Ausstattung bietet keine be- 
merkenswerten LEigentiimlichkeiten; den heutigen Ansprüchen 
an Technik und künstlerische Ausschmückung ist Rechnung ge- 
tragen. Die Beleuchtung wird durch an der Decke angebrachte 
Petroleumlampen nach amerikanischer Art bewirkt. Recht 
zweckmälsig durchgebildet ist die raumersparende Schlafein- 
richtung, bei welcher der Sitz gesenkt und der Zwischenraum 
zwischen Ober- und Unterbett vergröfsert wird. 

Nr. 22, Wagen III. Klasse für die 
(Abb. 8, Taf. XV). 

Für diese Wagenart, welche 80 0/, des gesammten Personen- 
Wagenbestandes der Schantung - Eisenbahn bildet, sollte ein 
möglichst einfaches Untergestell angewendet werden, um die in 
China sehr kostspieligen Ausbesserungen auf ein möglichst ge- 
ringes Mals zu beschränken. Daher wurde die Bauart nach 
Abb. 8, Taf. XV gewählt, welche sich in vielfacher Ausführung 
auch bei der preufsischen Staatseisenbahn - Verwaltung seit 
langer Zeit bestens bewährt hat und bei nicht allzugrofsen 
Geschwindigkeiten besonders ruhigen Gang des Wagens bewirkt. 

Die beiden Achsbüchsen einer Drehgestellseite sind durch 
einen Träger verbunden, der an den Enden Kappen trägt, in 
welchen pendelnd aufgehängte, hakenförmige Federgehánge an- 
gebracht sind, in die sich die Enden der mit der hohlen Seite 
nach unten gestellten Tragfeder stützen. 

Auf die Mitte der Feder ist der Längsrahmen des Dreh- 
gestelles gelagert und da an dieser Stelle der mittlere den 
Wagenkasten tragende Quertráger ausgesetzt ist, ist das ganze 


Shantung - Bahn 


Drehgestell vollständig entlastet und kann aufserordentlich leicht 
gehalten werden. Die Hängewerke des Untergestelles entlasten 
die zerlegbaren Langwände von der Wirkung als Träger, wie 
bei Nr. 21. 


Die äufsere Verschalung ist in lackierten schmalen Teak- 
holzbrettern ausgeführt. 

Der Wagen ist mit Niederdruck - Dampfheizung ausgerüstet. 
Die Beleuchtung erfolgt durch Petroleum- Wandlaternen, 


Des im Winter sehr kalten, im Sommer sehr warmen Klimas 
wegen mulste für reichliche, im Winter abzuschwächende Lüftung 
gesorgt werden und da die Fenster des zu erwartenden vielfachen 
Bruches wegen nur klein gehalten werden durften, wurden ober- 
halb der Fenster die ganzen Längswände durchbrochen und mit 
Holzklappen versehen. Diese Oeffnungen, welche im Sommer 
den freien Durchgang der Luft. gestatten, können im Winter 
geschlossen werden. | 


Nr, 23. Speisewagen für die Deutsche Eisenbahn - Speise- 
wagen - Gesellschaft in Berlin, 

Die Drebgestelle des Wagens haben Lang- und Querträger 
aus geprelsten Stablblechen. Die Bauart ist mit geringen Ab- 
weichungen die der D- Wagen der preulsischen Eisenbahn - Ver- 
waltung. 


Die Seitenwände des Wagens sind in der Weise als Träger 
ausgebildet, dafs die ¿ufseren Seitenwände unterhalb der Fenster 
mit einem in der ganzen Wagenlänge durchlaufenden, oben und 
unten mit entsprechenden Gurtungen versehenen, 3 mp starken 
Stahlbleche bekleidet sind, welches mit dem Holzgerippe ver- 
bunden, einen kräftigen Träger bildet. 


Die Mittelfenster sind den neuesten Beratungen entsprechend 
zum Oefínen nach innen eingerichtet, um bei Unfällen als Not- 
ausgang dienen zu können. 


Nr. 24. Elektrischer Strafsenbahnwagen für die Stadt 
Köln (Abb. 9, Taf. XV) v. d. Zypen und Charlier. 

Ausstattung und Bauart des Wagens weichen von den all- 
gemein gebräuchlichen Formen nur in der Durchbildung der 
Fenster ab, und zwar sind alle Seitenfenster, deren Scheiben 
in Metallrahmen gefalst sind, zum vollständigen Herunterlassen 
mittels Schraubenspindeln, Kegelrädern und Kurbeln eingerichtet, 
sodals der Wagen im Sommer als offener benutzt werden kann. 


Die Langträger des Untergestelles bestehen aus einem 
12 mm starken geprefsten Stahlblechträger, dessen Form so ge- 
wählt ist, dass die Anbringung von Blattfedern sowohl zwischen 
Achsbüchse und Langträger, als auch zwischen letzterm und 
dem Wagenkasten möglich ist, olıne dals der Wagenfulsboden 
und die Endbühnen höher zu liegen kommen, als bei der bisher 


‘gebräuchlichen Verwendung von Schraubenfedern über oder neben 


den Achsbüchsen, oder als bei der Aufhängung der Tragfedern 
unter der Achbüchse. Ueber dieser sind die durch Ausschnitte 
geschwächten Träger durch eine Platte mit Wulst verstärkt, 


4 


welche gleichzeitig die Verschiebung des Wagenkastens ver- 
hindert. 


Nr. 25. Bühnenwagen zum Befórdern regel- 
spuriger Wagen auf Schmalspurbahnen v. d. Zypen 
und Charlier (Abb. 10, Taf. XV). 

Die nur sehr langsam sich einbürgernden schmalspurigen 
Rollböcke zum Befördern regelspuriger Wagen sind in einer 
Anordnung ausgestellt, welche von den bisher üblichen durch 
die Lagerung des Wagengestelles auf den Drehgestellen und die 
Feststellvorrichtung für den aufgeladenen Wagen abweicht. 


Der Oberwagen ist nicht wie sonst bei achträderigen 
Wagen auf einem in der Mitte des Drehgestelles angebrachten 
Drehzapfen gelagert, sondern auf Pendelstützen, welche oben in 
einem Kugelzapfen, unten auf einer gebogenen Schiene geführt 
sind. Der leicht zu haltende Mittelzapfen hat aber nur das 
Drehgestell in seiner richtigen Lage zum Rahmen zu halten. 
Die Gesammtanordnung ist eine sehr dauerhafte und feste, die | 
Stellung des zu befördernden Wagens eine sehr tiefe, 


| 
| 
| 
| 
| 


Die | 


Feststellung des Wagens geschieht in eigenartiger Weise, welche | 


der Verschiedenheit der Achsstände Rechnung trägt, nämlich 
durch eine unterhalb des Trägerflansches angebrachte Zahnstange, 
in welcher zwei Zähne der Feststellvorrichtung eingreifen. 
feste Anpressen der Hemmklótze gegen die Räder des Wagens 
erfolgt mittels einer Schraubenspindel, welche an der um eine 
seitliche Achse umklappbaren Feststellvorrichtung angebracht 
ist. Die Bremsung erfolgt durch eine Scheibenbremse von einer 
leichten Endbühne aus, welche auf die Buffer der geladenen 
Wagen aufgelegt und in einfacher Weise befestigt ist. 

Als Belastung dieses Bühnenwagens diente ein ausgestellter 
Kesselwagen für die verschiedensten Flüssigkeiten, dessen Bau- 
art jedoch keine bemerkenswerten Eigentümlichkeiten aufwies. 


Nr. 26. Wagenbauanstalt Aktiengesellschaft Uerdingen a. Rh. 
Vorortpersonenwagen II. und III. Klasse. 

Die beiden dreiachsigen Vorortpersonenwagen II. und IH. 
Klasse sind nach den Regelzeichnungen der preufsischen Staats- 
bahn gebaut. Sie sind mit einer Kurzkuppelung (Abb. 1 
bis 5, Taf. XXII) versehen, die den Zweck hat, die Zuglänge 
hei starkem Vorortverkehre einzuschränken. Die beiden Wagen 
haben durchgehenden Seitengang, Westinghouse-Bremse, 
vereinigte Hoch- und Niederdruckdampfheizung und Gasbe- 
leuchtung. Der Wagen II. Klasse hat 42 Sitzplätze, der Wagen 
IHI.. Klasse 50 Sitzplätze, 


das Gewicht des Wagens II. Klasse beträgt 18230 kg, 
II. « « 17320 kg. 

Nr. 27, Vierachsiger Triebwagen. (Abb. 6 und 7, 
Taf, XXII). 

Der regelspurige, vierachsige Drehgestell- Triebwagen ist 
den vierachsigen Triebwagen der Rheinischen Bahn - Gesellschaft 
in Düsseldorf entsprechend für Schnellbahnhetrieb gebaut und 
hat daher. vollständig geschlossene Endbühnen, er hat vier An- 
triebe von je 75 P.S. von Siemens und Halske, die mit 
dem Anker unmittelbar auf der Achse angebracht sind. Der 
Wagen fährt mit 50 bis 60 km/St. Geschwindigkeit unbehindert 
durch Krümmungen bis zu 20% Halbmesser, hat zwei Stromab- 
nehmer und ist mit Spindel- und Luftdruckbremse der Bauart 


Ka Ka Ka Ka 


' schalung ist mit Kork ausgefüllt, 
| und mittlern Verschalung eine Luftschicht bildet. 
Das ` 
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Böker ausgerüstet. Die Spindelbremse ist von beiden End- 
bühnen aus unabhängig bedienbar, die Kurbeln sind als Auf- 
steckkurbeln ausgeführt. Der Spindelkasten der hinteren End- 
bühne kann als Sitzplatz benutzt werden. Der Wagen hat 
einen Drehzapfenabstand von 5,7=, einen Drehgestellachsstand 
von 1,7 ™, eine áufsere Kastenlänge mit geschlossenen Endbühnen 
von 11,70”, eine ánfsere Kastenbreite von 2,30”. An dem 
Wagen ist eine Lenkkuppelung (Abb. 8 bis 11, Taf. XXII) zur 
Anwendung gebracht, welche die gekuppelten Wagen zu einem 
starren Ganzen verbindet und so das unliebsame Hin- und Her- 
schleudern verringert. 


Der Wagen ist im Innern sehr geschmackvoll ausgestattet 
und sieht dadurch sehr gefällig und leicht aus, dals die Dachspriegel 
durch eine Decke ans bemalter Steinpappe verkleidet sind, was 
zugleich für die Wärmeverhältnisse sehr wichtig ist. 


Nr. 28. Bierwagen. 

Der Bierwagen entspricht in den Kastenabmessungen den 
üblichen Wagen für diesen Zweck; er hat dreifache Wandver- 
schalung, der Raum zwischen der äufsern und mittlern Ver- 
während derjenige der innern 
Der Wagen 
hat Prefskohlenheizung, Dampfheizung und Eiskühlvorrichtung. 
Die Dampfheizung wird durch ein unter dem Wagen befindliches 
Stellventil geregelt. Für die Eiskühlung ist an jeder Stirnseite 
unter der Wagendecke je ein Eisbehälter vorgesehen, in den 
das Eis vom Dache aus gelegt wird. Der Türverschlufs ist 
ganz in die Tür eingelegt, sodafs bequemes Oeffnen und Scbliefsen 
der Türen möglich ist. Es geschieht dies durch eine Zahnstange 
und ein in diese eingreifendes Zahnrad aus Metall. 

Das Eigengewicht des Wagens beträgt 13440 kg. 


Nr. 29. Fried. Krupp, Essen. 
Abb. 12, Taf. XXI. 

Dieser Wagen dürfte wohl der beachtenswerteste der Aus- 
stellung sein, sowohl der aufserordentlich zweckmäfsigen, ge- 
fälligen Formgebung wegen, als auch wegen der Herstellung im 
einzelnen. Der Langträger ist als Träger gleicher Festigkeit 
aus geprelstem, durchbrochenen Flulseisenbleche hergestellt, 
ebenso sind die sämmtlichen Quer- und Nebenträger, Streben, 
Säulen, Kragstücke, Kopfschwellen, auch die beiden Drehgestelle 
und das Brennerhaus aus Prefsblechen hergestellt. Daher darf 
es nicht Wunder nehmen, wenn der Wagen bei einer Trag- 
fähigkeit von 42t und einem Eigengewichte von nur 13,6 t 
wohl das günstigste Verhältnis von Nutzlast zu Eigengewicht 
unter den meisten europäischen Güterwagen aufweist, nämlich 
3,01:1. Der Wagen ist auch sonst sehr gut durchgearbeitet. 


Es ist klar, dafs, wenn die Verwendung von Prefsblechen 
bei den früher erwähnten dreiachsigen Güterwagen erfolgte, 
deren Nutzlast erheblich gesteigert werden könnte, sowohl an 
sich als auch bezüglich des Verhältnisses zum Eigengewichte. 


Bordlose Wagen 


Von der Aufzählung der sonstigen X ru ppschen Wagen 
für die schwersten Lasten, für Kleinbahnen und Erzbefórder ung 
wird abgesehen, weil sie meist bekannt: sind. 

Nr, 30. Hohlachsen, Stahlformguls, Räder und 
Einzelteile. 

Eine besonders hervorzuhebende Neuerung sind die Hohl- 
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achsen für Lokomotiven, Tender und Wagen (Abb. 13 bis 15, 
Taf. XXII), welche in dreifacher Beziehung einen Fortschritt dar- 
stellen. Sie sind erheblich leichter als die Vollachsen gleichen 
Widerstandmomentes, sodafs das für den Oberbau besonders schitd- 
liche, nicht abgelederte Gewicht geringer wird, sie haben auch nach 
den Zerreilsproben durch die Bearbeitung unter Wasser-Pressen 
höhere Festigkeit und können von innen beleuchtet und auf 
Anbrüche untersucht werden. Sowohl der billige Martinstahl, 
als auch die besseren Tiegel- und Nickelstahlachsen bewährten 
sich bei den sehr kräftigen Fallversuchen bis zu 60 Schlägen 
mit 1000 kg aus 11” Fallhéhe bei 1,5" Auflagerabstand und 
jedesmaliger Wendung. Sämmtliche Achsen, auch die aus 
Martinstalil zeigten bei Beendigung der Versuche weder Risse 
noch Brüche; der Querschnitt, auch der Höhlung nalım ellip- 
tische Gestalt mit etwa 17°/, Verkürzung der kleinen Achse 
an. Da auch Biegeproben bis nahezu im rechten Winkel, bei 
einer Tenderachse sogar bis 180° vorgenommen wurden, wobei 
sich keine Anbrüche zeigten, so darf der fernern Verwendung 
der Hohlachsen ein grolses Gebiet zugesprochen werden, weil 
die Achse wohl den grölsten Anteil in der Betriebsicherheit der 
Fahrzeuge hat, insbesondere bei der geplanten Erhöhung der 
Fahrgeschwindigkeiten. 

Das Pressen von Lokomotiv- und Wagenteilen hat in den 
letzten Jahren schr an Ausdehnung gewonnen, weil durch den 
ruhigen Druck auch verwickelte Formen in gufseisernen Ge- 
senken hergestellt werden können, was unter dem Dampfhammer 
ausgeschlossen ist. Zum Pressen wird fast ausschliefslich das 
bildsame und widerstandsfihige Flufseisen verwendet. Aufser 
den bereits genannten, von Krupp ausgestellten Teilen: Wagen 
aus Prefsblechen und geprefste llohlachsen sind noch eine An- 
zahl von Jinzelteilen ausgestellt. 


Ein Wettkampf in der Herstellung von Maschinenteilen 
spielt sich im Augenblicke zwischen der Wasser- Presse und dem 
Stahlformgusse ab. 


Da der Stahlformgufs im allgemeinen ebenfalls die Eigen- 
schaften des Flulseisens hat, so entscheidet lediglich der Kosten- 
punkt bei der Beschaffung. Bci eingehenden Untersuchungen, 
welche der Verfasser mit den unter seiner Leitung auf der 
Wasser-Presse hergestellten Stücken im Vergleiche mit den be- 
schafften gleichartigen Stücken aus lormguls vornalım, waren 
die Preise für beide Herstellungsarbeiten nicht erheblich ver- 
schieden, die Gestalt des Stückes, welche etwa besonderes Vor- 
schmieden oder Pressen und daher melırmaliges Warmmachen 
erforderte, gab den Ausschlag bei den Herstellungskosten, 
Hierbei darf allerdings nicht übersehen werden, dafs derartig 
verwickelte Stücke, besonders mit starken Absetzungen aus 
Stahlguls zu Brüchen neigen, sodals sich der Vorteil des Preises 
wieder ausgleicht; selbstverständlich ist hier Massenherstellung 
vorausgesetzt, da nur eine solche die Verwendung von Metall- 


Gesenken rechtfertigt, während bei einzelnen Stücken Holz- 
modell und Sandform den Stahlgufs in Vorteil bringen. Unter 
der Presse werden auch solche gerade, sonst zu walzende 
Formstücke hergestellt, deren geringe Menge das Walzen nicht 
lohnt. Stäbe für Hakenschlösser von Weichen, gewisse Auf- 
lauflaschen, selten vorkommende Klemmplatten, Auch die Er- 
zeugung des gewöhnlichen Spcichenrades für Wagen ist im 
allgemeinen dem Prefsverfahren vorbehalten, während sich der 
Formguís der Herstellung der etwas schwierigeren Lokomotiv- 
räder bemächtigt hat. 


Die mit 430 bis 2670 mm Durchmesser am Stahlgufs von 
37 bis 44 kg/qmm Festigkeit hergestellten Räder sind von 
grolser Widerstandsfühigkeit, und unter der Presse oder dem 
Fallbär behandelt worden, ohne Anrisse zu erhalten beziehungs- 
weise erst nach erheblicher Verbiegung. Das günstige Ver- 
halten eines durch Schlagproben beanspruchten Stahlrades im 
Gegensatz zu einem schweilseisernen ausländischen Ursprunges 
war besonders auffallend. Die Ausstellungsgruppen wiesen an- 
schaulich die jungen Maschinenteile nach, welche zweckmälsig 
aus Stahlformguls hergestellt werden. Man ist auch im Aus- 
lande vicl zum Stahlgusse übergegangen, häufig sogar zu weit, 
wie in Frankreich, wo Kesselböden von etwa 1 m Durchmesser 
für 12 at Druck aus Stahlguls mit angegossenen Warzen und 
Flanschen hergestellt und in Paris 1900 als mustergiltig ge- 
zeigt wurden. Die Furcht vor der Ktmpelpresse mag wohl 
derartige Ergebnisse zeitigen. | 

Von den ausgestellten Radreifenbefestigungen verdient die 
von Mansell deshalb Beachtung, weil die beiden Klammer- 
ringe bei Holz- oder Vollscheiben den kalt aufgebrachten Rad- 
reifen nach innen ziehen, wenn die Klammer kegelförmig an- 
greift; dies ist bei der angestrebten Erhöhung der Fahrge- 
schwindigkeiten von besonderer Wichtigkeit, weil dann das 
warme Aufzielien der Radrcifen wegen der erhöhten Fliehkraft 
gefährlich werden kann. 


Mit 120 mm langen Probestäben aus fertigen Hohlachsen 
sind bei 12"" Durchmesser die in der nachstehenden Zu- 
sammenstellung aufgeführten Ergebnisse erzielt. 


D D d d = Ce = 
Festigkeit) Dehnung Einschnú- | Elastizi 


kg/qmm d End E 
Martinstahl . 59,2 24,2 46 80,9 
Martinstahl für Sonder- 
zwecke . 62,2 24,7 62 35,4 
Tiegolstahl : 57,9 21,9 60 34,1 
Tiegelstahl mit Nickel- 
zusatz . 76,9 17,6 61 52,2 


(Fortsetzung folgt.) 
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Nachruf. 


Robert Landauer te 


Nach länger Leiden und kurzem Krankenlager starb am 
22. April 1903 zu Wien der Centralinspektor der Oester- 
reichischen Nordwestbahn und Stdnorddeutschen Verbindungs- 
bahn, Herr k. k. Regierungsrat Robert Landauer, der sich 
um das Werkstättenwesen und den Betrieb seiner Verwaltung 
hervorragende Verdienste erworben hat und langjihriges, in 
erfolgreicher Arbeit bewährtes Mitglied des Technischen Aus- 
schusses des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen ge- 
wesen ist. 

R. Landauer stammt aus Calw und besuchte hier und 
in Stuttgart das Gymnasium und die Oberrealschule, um das 
Maschinenfach in Stuttgart, Karlsruhe und Zürich zu studieren, 
nach praktischer Lehrzeit in der Fürstenberg’schen Maschinen- 
Bauanstalt zu Immendingen. 

Während der Studienzeit nahm er unter den Altersge- 
nossen auf Grund der Gediegenheit seiner Kenntnisse cine 
besonders geachtete Stellung ein und trat zu seinen Lehrern 
Zenner, Schrötter, Clausius, Reuleaux, Kronauer 
und Christoffel in nähere Beziehung, deren Empfehlung ihm 
nach Ablegung der Diplomprüfung im Jahre 1866 eine An- 
stellung in der Werkstatt Reichenberg der Südnorddeutschen 
Verbindungsbahn verschaffte. Nach dem Tode des General- 
Inspektors Grob wurde ihm schon 1870 die Leitung dieser 
Werkstatt ‘und Giefserei anvertraut, deren Betrieb er grund- 
sätzlich den neuen Anforderungen entsprechend regelte, wozu 
beträchtliche Erweiterungen von ihm ausgeführt wurden. In 
dieser Stellung fand er unter nicht leichten Verhältnissen Ge- 
legenheit, seine eindringenden Kenntnisse und sein hervor- 
ragendes wirtschaftliches Geschick zur Geltung zu bringen, so- 
dafs er nicht nur seiner Verwaltung über seinen Dienstbezirk 
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hinaus ein erfolgreicher Berater, sondern auch ein Förderer 
des ganzen Gewerbes Nordböhmens wurde, das seine Erfahrung 
häufig in Anspruch nahm. Insbesondere hat er es verstanden, 
die Ausbesserungsverfahren für die Betriebsmittel so auszuge- 
stalten, dafs er durch deren weitgehende Auswertung der Spar- 
samkeit seiner damals noch nicht wie heute erstarkten Gesell- 
schaft wesentlich zu Hülfe kam. 

1892 trat er in Wien als Nachfolger des Zentralinspektors 
Elbel an die Spitze des Konstruktionsbureaus und übernahm 
1896 als Nachfolger Langer’s die Oberleitung des Maschinen- 
dienstes des ganzen Netzes der Österreichischen Nordwestbahn. 
_ Seine Verdienste wurden durch die Ernennung zum k. k. 
Regierungsrate und durch Verleihung des preufsischen Roten 
Adler-Ordens III. Klasse anerkannt. 

So hat sich seine dienstliche Tätigkeit im Bereiche einer 
Verwaltung verhältnismäfsig onscheinbar nach aulsen abgespielt, 
da er seine ganze Kraft der Vervollkommung aller ihm unter- 
stellten Betriebszweige und der Hebung des wirtschaftlichen 
Erfolges zuwendete, ohne das Erreichte zur Gewinnung äufserer 
Ehren zur Geltung zn bringen. 

“in Mann von so tiefer Veranlagung und gedicgener 
Denkungsweise mufste seinen Mitarbeitern ein lieber Freund 
und den Untergebenen ein geachtetes Vorbild werden, so wird 
er auch in den Herzen seiner Bekannten fortleben. 

An den Arbeiten des Technischen Ausschusses des Ver- 
eines deutscher Eisenbahn - Verwaltungen hat er zuerst im Juni 
1893 zu Strafsburg und dann fast ganz regelmälsig Teil ge- 
nommen bis zu der letzten von ihm besuchten Sitzung zu 
Leipzig im November 1901. Auch die Mitglieder dieses Aus- 
schusses werden dem bewährten und hochgeschätzten Manne ein 
warmes und ehrendes Andenken bewahren. 


e rs. 


Vereins-Angelegenheiten. 


Reformbildungsverein. 


Unentgeltlicher Sprachunterricht. 


Der Retormbildungsverein, E. V., welcher seinen Sitz in 
Hamburg hat, ersucht uns um die Mitteilung an unsere 
Leser, dafs der Verein unentgeltlichen Unterricht in der 
spanischen, italienischen, französischen und englischen Sprache 
ebenso auch in Handelsfächern vermittelt. Die erforder- 
lichen Mittel werden durch Mitgliedsbeiträge, Ortsgruppensteuer 
und freiwillige Zuwendungen aufgebracht. Diejenigen, welche 
nicht an den Lehrkursen in Hamburg teilnehmen können, er- 
halten brieflichen Unterricht und hierzu die erforderlichen Lehr- 
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Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XL. Band. 6, Hoft. 


mittel kostenfrei geliefert. Es können sich auch mehrere Teil- 
nehmer zu einer Ortsgruppe vereinigen. Für diese stellt der 
Vorstand geeignete Lehrer auf Vereinskosten an. Diese günstige 
Gelegenheit soll allen lernbegierigen Damen und Herren ohne 
Unterschied des Standes zu gute kommen, die sich baldigst 
beim Vorstande des Reformbildungsvereins durch Postkarte 
‚anmelden *), 


*) C. Eckhoff, Hamburg 30, Mansteinstralse 47. 


1908, 19 


130 


nn nee 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens, 
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Bahnhofs-Hinrichtungen. 


'inrichtung der Schenectady-Lokomotivbauanstalt, 
(Railroad Gazette 1902, Oct., S. 753. Mit Abb.). 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel XX, 


Abb. 1, Tafel XX gibt einen Grundrils der Schenectady- 
Lokomotivwerke, Der südlich vom Erickanale zwischen Fonda- 
und Nott-street gelegene Teil ist das alte Werk, der nördlich 
liegende Teil ist neu und noch zum grölsten Teile im Bau. 
Dic Verbindung der alten und neuen Werkstätten mit einander 
und mit der Bahn geschieht durch ein Gleis, das von der 
Delawaro- und Wudsonbahn abzweigond mitten durch die alten 
Werkstätten hindurch und dann an der Östseite der neuen 
Werkstätten entlang führt. Von diesem Gleise zweigen vier 
Gleise nach den einzelnen neuen Werkstätten ab. Die neue 
Anlago besteht aus: Kesselwerkstatt, (riolserci, Tenderwerkstatt, 
Schmiede und Dampfhammerwerkstatt. 

Die Kesselwerkstatt ist 198 " lang und 53 ” breit, sie ist 
in drei Liingshallen geteilt; Abb. 2, Tafel XX zeigt sie im 
(uerschnitte. Die Werkzeugmaschinen werden clektrisch be- 
trieben, und zwar dic gréfseren Maschinen mit Einzelantrieb, 
die kleineren mit Gruppenantricb, In der nördlichen Halle ist 
an der Ostseite ein Lagerraum für Bleche, dann folgen Loch- 
maschinen, Scheren, Biegemaschinen und Richtmaschinen und 
die Dampfmaschinenanlage, bestehend aus zwei Corlissmaschinen, 
eine für Stromerzeugung und eine für Druckluft, In der Süd- 


Halle stehen in der östlichen Hälfte die Maschinen zur Be- 
arbeitung der Hcizrobre und Stehbolzen und die nötigen 


Schmiedefener, in der westlichen die Maschinen zum Umbördeln 
der Bleche und eine Anzahl Bobr- und Fräsmaschinen. In der 
Mittelhalle stehen an der Westseite acht Prefswasser-Niet- 
maschinen mit drei Pumpen und drei Kraftspeichern für 112 at 
Wasserdruck, der gröfste Teil der Mittelhalle dient zum Zu- 
sammenbauen der Kessel, wofür noch vier tragbare Nietmaschinen 
vorgeschen sind. Die ganze Mallo wird von 12 electrischen 
laufkrähnen bedient und zwar die Haupthalle von zwei 30 t- 
Krähnen, vier 23t-Kränen und die 
Der lFulsboden der Werk- 
aus fünf verschiedenen Lagen: 30 cm Cement, 
30 em Asphalt, 8cm Sand, Dou Fichtennadeln und zu oberst 
cin Belag kräftiger mit Nut und Feder verbundenen Ahorn- 
bretter. 


die Nietmaschinen von 
Seitenhallen von sechs 16 t-Kränen. 


statt besteht 


Die Giefserei hat dieselben Abmessungen, wie die Kessel- 
werkstatt. Sie enthält vier Cupolöfen mit je einem Root’schen 
Gebläse, ferner einen Zylindergufsofen und einen grolsen Kern- 
trockenofen, zwischen denen die Gielsgrube für Zylinder liegt. 
Aufserdem ist die Giefserei mit zahlreichen nenen Formmaschinen 
verschen, Die Kesselanlage für den neuen Teil der Werkstatt 
liegt in der Sud-west-Kcke der Giefserei. Sie besteht aus drei 
ranklin’schen Wasserrohrkesseln mit selbsttätigen Schür- 


» 


vorrichtungen, Raum für drei weitere Kessel ist vorgesehen. 
Von den Kesseln geht eine Hochdruckdampfleitung zur Kessel- 
werkstatt, wo sie sich teilt. Der eine Zweig versorgt die 
Dampfmaschine, der andere führt, nachdem die Dampfspannung 
auf 4at vermindert ist, in die Dampfhammerwerkstatt, die 
zwischen der Kesselwerkstatt und den .Eriekanal liegt. Sie 
enthält acht 2,3 t-Hämmer mit je einem Glühofen, die Anlage 
wird von 16 Kränen versorgt. Ueber jedem Ofen liegt ein 
Hulfs-Kessel, um die Hitze der Abgase auszunutzen. 


In der Schmiede befinden sich aulser don üblichen Schmiede- 
feuorn acht Dampfhämmer mit je einem Krahne. Die Lüftung 
besorgen sechs auf dem Dache angebrachte Sauger, Aehnlich 
geschieht die Lüftung in der Dampfhammerwerkstatt. 


Aulserdem wird wahrscheinlich noch ein Raum zur Her- 
stellung von Paketeisen eingerichtet werden. In der alten An- 
lage soll an Stelle der abgebrannten Dampfhammerwerkstatt 
ein sechsstöckiges Lagerhaus erbaut werden, eine elektrische 
Bahn zur Versorgung der Werkstiicten mit den nötigen Vor- 
räten ist geplant. Die alte Kesselwerkstatt soll zur Werkstatt 
für Rahmen umgebaut, und auf den darin befindlichen Umgang, 
der bislang diesem Zwecke diente, soll die Bearbeitung der 
Kupferrohre verlegt werden. Die alte Gielserei wird teilweise 
in eine Gelbgieferei umgewandelt, teilweise der Bearbeitung 
der Tenderralmen dienen. O—k. 
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Ueber die Verwendung von Spiritus-Krafimaschinen bei don 
preufsischen Staaisbahnen, 


Am Ende des Jahres 1902 wurden im Bereiche der 
preulsischen Staatsbahn - Verwaltung 26 Kraftmaschinen für 
kleine und mittlere Wasserfórderungsanlagen mit Spiritus be- 
trieben. 


Die Kosten des Heizstoffes waren bei einem Preisc von 
0,15 M. für 1 Liter Maschinenspiritus niedriger, als beim Betriebe 
mit verzolltem Benzin, dagegen nicht unerheblich höher, als bei 
Petroleumbetrieb und bedeutend grófser als bei Verwendung des 
bei der Fettgasbereitung gewonnenen flüssigen Kohlenwasser- 
stoffes. Die Aufwendungen für Wartung und Unterhaltung 
waren niedriger, als bei Petroleum- und Kohlenwasserstoff- 
Kraftmaschinen und etwa ebenso hoch, wie bei Benzin- Kraft- 
maschinen, | 


Im ganzen ist der Spiritusbetrieb billiger, als der Betrieb 
mit verzolltem Benzin und nicht teurer als Petroleumbetrieb, 
dem Betriebe mit dem vorerwihnten flüssigen Kohlenwasserstoffe 
steht er jedoch in wirtschaftlicher Beziehung nach. Da indes 
dieser Stoff nur in beschränkter Menge zur Verfügung steht, 
so ist mit seiner Verwendung nur ausnahmsweise zu rechnen. 

—k, 
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Maschinen- und Wagenwesen. 


‚Tender für Lokomotiven mit Oclfeucrung. 
(Railroad Gazette, Oktober 1902, S. 754, Mit Abbild.) 
Hierzu Zeichnungen Abb, 3 bis 7 auf Tafel XX. 

Die Std-Pacific-Bahn hat für das Babnnetz in Califoraien 
einige neuartige, sehr grofse Tender für Lokomotiven mit Oel- 
fouerung gebaut, Der aus 6 "m starken Blechen gebaute Tender- 
kasten hat halbrunde Gestalt und ist durch eine senkrechte - 
Querwand in zwei Räume geteilt, von denen der vordere mit 
einem Inhalte von 12,49 cbm zur Aufnahme des Oeles, der hintere 
mit 27,63 com Inhalt zur Aufnahme des Wassers bestimmt ist. 
[m Boden ist das Mantelblech eben ausgeführt. Ein 0,3" 
breiter Umlauf auf beiden Seiten des Tenders erleichtert die 
Zugänglichkeit der hoch liegenden Teile. 

Einfassung und Deckel: des Mannloches für den Oelbeliälter 
sind aus Guíseisen hergestellt. Der Deckel ist durch drei 
Schrauben verschlieísbar, deren Muttern zur leichten Hand- 
habung als Handräder ausgebildet sind. Der Mannlochdeckel 
des Wasserbehilters ist in üblicher Weise mit zwei Gelenkbän- 
dern befestigt. Die Kastenwände sind durch lotrechte Quer- 
und Langbleche verbunden, wodurch Steifigkeit erzielt wird. 
Das Anwärmen des Oeles erfolgt durch eine auf dem Boden 
des Oelbehälters angebrachte Heizschlange, welche auch um das 
Auslafsvontil in einigen Windungen herumgeführt ist. Der T-nder- 
kasten ruht auf einem Holzroste, 

Das Untergestell besteht aus zwei I-Trägern in der Mitte 
und zwei L-Eisen an den Seiten, welche durch die beiden 
Stützträger für die Drehgestelle, zwei mittlere Querverbindungen 
und zwei hölzerne Kopfschwellen versteift sind. Die Stützträger 
und mittleren Querverbindungen bestehen aus L-förmig ge- 
prefsten Blechen, welche oben und unten oder nur oben mit 
einer Blechplatte überdeckt sind. 

Die » Diamond «-Drehgestelle haben gufseiserne Wiegebalken, 
welche an beiden Enden von je drei in einem E-Eisen gelager- 
ten Paaren Doppelfedern getragen werden. Der Durchmesser 
der Räder beträgt 850 mm, Die Bremse ist die der New-York- 
Luftdruckbremse, sn. 


Selbsttätige Schmiervorrichtung für Lokomotiv-Trieb- und Laufachs- 
lager, 


(American Engineer, November 1902, S. 356. Mit Abbild.) | 


Hierzu Zeichnungen Abb. 8 und 9 auf Tafel XX. 
Die Delaware-Lackawanna- und Westbahn verwendet gegen- 
wärtig versuchsweise bei einigen Lokomotiven eine selbsttätige 
Unterschmierung für Trieb- und Laufachslager. Als Schmier- 


Signal 
Funkentelograph von Marconi, 
(Engineering Juni 1902, S. 818. Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 15 auf Tafel XX. 
Den Versuchen Marconi's Nachrichten durch elektrische 
Wellen zwischen Neufundland und Irland auf Entfernungen von 
annähernd 5000 km zu übermitteln, erregte die Frage ernste 


stoff wird ein starres Fett verwendet, welches in besonderen 
Blechkásten in die Achsbuchsen eingesetzt wird. Die Blech- 
kästen sind dem Hohlraume zwischen Unterkasten und Achs- 
schenkel angepalst. Sie sind unten offen und oben mit einer 
halbrunden am Achsschenkel anliegenden Decke versehen, welche 
eine grölsere Zahl von Löchern aufweist, Der Schmierstoff 
wird in Form eines Blockes von unten in die Blechkästen ein- 
gesetzt. Die den Fettblock tragende Platte, welche mit jenem 
im Kasten verschiebbar ist, wird durch eine zwischen dieser 
und dem Boden des Unterkastens liegende Schneckenfeder nach 
oben gedrückt, wodurch der Schmierstoff durch die Oeffnungen 
der Kastendecke an den Achsschenkel gelangt. Die Oeffnungen 
bewirken gleichmälsige Verteilung des Fettes. Ein auf der 
untern Fläche der Platte befestigter Stift ragt aus dem Unter- 
kasten heraus und dient zur Ueberwachung des Schmierstoff- 
verbrauches. Seine Länge ist so bemessen, dafs, wenn das 
untere Ende mit dem Unterkastenboden abschneidet, noch eine 
19 mm starke Schmierstoffschicht vorhanden ist, welche bei 
Personenzug-Lokomotiven für eine Strecke von 16000 km, bei 
Gúterzug-Lokomotiven für etwa 10000 km ausreichen soll. 

Die Schmiervorrichtung hat sich nach dem Berichte bei Per- 
sonenzug- und Güterzug-l,okomotiven bestens bewährt. Sie er- 
fordert so gut wie keine Wartung und ist so sparsam, dafs sich 
die Kosten für die Achslagerschmierung wesentlich niedriger 
stellen. Irgend welche Anstände sollen sich nicht ergeben 
haben. Die Abnutzung der Achsschenkel ist sehr gering und 
Heilslaufen der Achslager in keinem Falle vorgekommen. Fine 
Personenzug-Lokomotive soll mit einer Achsbuchsfüllung über 
80000 km durchlaufen haben, wobei sich die Kosten für 1000 km 
auf 11,2 Pfg. beliefen. Zum Vergleiche der bei Verwendung 
von Öl und Fett entstehenden Kosten wird folgende Zusammen- 
stellung gegeben, 

Kosten für 1000 km 


Lokomotive Nr. Schmierstoff 


991 Fett 10,51 M. 
991 Öl 152,30 « 
Ersparnis 140,79 M. 
977 Fett 10,64 M. 
977 Öl 151,30 = 
Ersparnis 140,66 M. 
870 Fott 26,09 M. 

870 Consolidation- 
Anordnung Öl 219,12 « 
Jirsparnis 193,03 M. 

S—M. 
wesen. 


Bedenken, ob es möglich sein werde, die zwischenliegendo 

Krümmung der Erde zu überwinden, an hinreichender Trag- 

weite der Wellenerregung war kaum zu zweifeln. Der Erfolg 

erwies die Bedenken als unzutreffend, man erklärt den ge- 

krümmten Lauf nun entweder aus einer der Diffraktion des 

Lichtes ähnlichen Erscheinung, oder auch daraus, dafs sowohl 
19* 


1 


die Fläche des leitenden Meeres, als die der oberen dünnen 
Luftschichten wie Spiegel auf die Wellen wirken, so dafs sich 
diese in eine vergleichsweise dünne Schicht zwischen zwei 
kugelförmigen Spiegeln eingeschlossen verhältnismälsig sehr weit 
fortpflanzen müssen. Die Nachrichten waren zunächst zwischen 
Poldhu am Westende von Cornwall und dem Kriegsschiffe Phila- 
delphia auf nahezu 3000 km leicht deutlich zu übermitteln. 
Es wird angenommen, dafs Verbesserungen am Sprecher und 
Empfänger binnen kurzem die Sendung von geschäftlichen 
Nachrichten mit einer Geschwindigkeit über hundert Worten in 
der Minute ermöglichen werden. 


Zu den neueren Versuchen des Sprechens auf so grolse 
Entfernungen sind die alten »Geber« oder »Sprecher« und 
» Empfinger« oder »Hórer* Marconi’s wesentlichen Verin. 
derungen unterzogen. Die älteren Einrichtungen haben wir 
früher *) beschrieben. Im »Hörer« kommt es bekanntlich 
darauf an, durch das Auffangen der vom »Sprecher« erzeugten 
Wellen den Strom einer Batterie zu schliefsen, deren Stromkreis 
ein Morsewerk betreibt, und diese Schliefsung wurde früher 
durch ein mit Silber- und Nickel-Feilspinen gefülltes Glas- 
röhrchen den »coherer« bewirkt, das aber zur Auflösung der 
von den Wellen gebildeten Feilspan-Ketten bestiindigen Klopfens 
bedurfte, 


In der italienischen Flotte sind Versuche derartiger 
Schlielsung im »Ilörer« mit einem Quecksilbertropfen zwischen 
zwei Kohlenstümpfen gemacht, eine Vorrichtung, die den Kreis 
schnell und selbsttätig öffnet, sich auch im Laboratorium gut 
bewährte, jedoch nicht im Dienste draufsen. Diese älteren 
Anlagen haben auch den grofsen Mangel, dafs jeder »Hörer« 
jeden »Sprecher« hört, die Nachrichten also nicht geheim sind 


und sich gegenseitig unverständlich machen. 


Bei den neueren Anlagen ist neben gröfserer Leistung der 
Grundsatz der Abstimmung von Sprecher und: Hörer auf be- 
stimmte Wellenlängen durchgeführt, so dals Nachrichten zwischen 
zwei Punkten nur durch Wellen dieser bestimmten Länge 
übertragen werden, gegenüber anders abgestimmten Anlagen aber 
geheim sind. Hierzu war die Entsendung längerer Reihen 
kräftiger Wellen gleicher Längen nötig; der lotrechte dünne 
Draht gibt aber jedesmal nur sehr wenige Wellen, die an 
Stärke schmell abnehmen, da die Spannung im Drahte sehr 
schnell wieder verschwindet. 


Deshalb ersetzte Marconi den lotrechten Draht des 
»Sprechers~ durch zwei in einander stehende Zylinder als »Geber« 
(Abb. 10, Taf. XX). Mit einem äufseren Zink-Zylinder von 
7" Höhe und 1,5” Weite wurden von vornherein gute Er- 
gebnisse erzielt, dabei blieben in der Nähe befindliche fremde 
»]lörer« ganz unbeeinflulst. Einem solchen Zylindergefüge ent- 
spricht eine sehr bestimmte Schwingungslänge, die leicht ge- 
sondert gehalten werden kann. Ein guter »Sprecher« mit kräf- 
tigen Wellenreiben bestimmter Schwingungsliinge ist auch der in 
Abb. 11, Taf. XX dargestellte. In den Stromkreis der Funken. 
lücke B an der Induktionsspule ist ein einstellbarer »Spanner« 
(condenser) eingeschaltet. Entlang der Leitung des Spanner- 


*) Organ 1899, 8. 131. 


kreises läuft eine Metallstange, als »Geber«, deren Schwingungs- 
länge mit der des Spannerkreises übereinstimmt. Die Wellen- 
zahl des Gebers A kann vergröfsert werden durch Einschaltung 
einer Spulenwickelung, wie in Abb. 11, Taf. XX angedeutet, und 
wird durch Einschalten verschiedener Zahlen von »Spannern« 
(Kondensern) hinter einander verringert. | 

Der »Hörer« zu dem in Abb. 11, Taf. XX dargestellten 
»Sprecher« zeigt Abb, 12, Taf. XX. Dieser hat eine lotrechte 
Leitung wie der »Sprecher«, welche durch die erste Wickelung 
der Spule eines Stromverwandlers zur Erde führt. In den Kreis 
der zweiten Wickelung ist der »Schliefser« (coherer) T einge- 
schaltet nebst einem Stromspanner (condenser) bei J. Beide Kreise 
im »Sprecher« und beide Kreise im »Ilörer« müssen auf die- 
selbe Schwingung abgestimmt sein, das heifst, für alle vier Kreise 
mufs das Produkt Aufnahmefähigkeit (capacity) und Induktion 
(inductance) gleich sein. Es hat sich als möglich erwiesen, die 
lotrechte Leitung im »Sprecher«, wie im »Elörer« mit mehreren, 
verschieden abgestimmten Kreisen zu verbinden und alle gleich- 
zeitig zur Uebermittelung von Nachrichten zu benutzen. Mehrere 
»Hörer« einer Empfangstelle können also mittels einer lotrechten 
Leitung gleichzeitig Nachrichten von vielen verschiedenen Auf- 
gabestellen annehmen, wie auch eine Aufgabestelle mittels 
mehrerer »Sprecher« und einer lotrechten Leitung gleichzeitig 
mehrere Nachrichten abgeben kann, Derartige Vorrichtungen 
arbeiteten zwischen Poldhu und St. Catherines Point auf 280 km 
Abstand, ohne die nur 13 km vom »Sprecher« entfernte Lloyd- 
Sprechstelle ırgendwie zu beeinflussen. 

Bei den Versuchen zwischen Poldhu und Neafundland 
wurden im wesentlichen die beschriebenen Vorrichtungen ver- 
wendet, deren lotrechte Leitungen in Poldhu aus 48 lotrechten 
Drihten von 65 " Höhe in 1" Teilung bestanden, die in diesen 
erzeugte Spannung entsprach 30 cm Funkenlinge. Auf Neu- 
fundland fand sich keine Gelegenheit zu festem Aufbau der 
lotrechten Leitungen, hier wurde ein 122 m hoher Draht mittels 
eines Drachens oder Luftballons gespannt. Da der Wind diese Höhe 
aber fortwährend änderte, entstanden erhebliche Schwierigkeiten 
aus der Abstimmung der Vorrichtungen. Aufserdem wirkte hier 
wohl auch ein erst später bei Versuchen zwischen Poldhu und 
Philadelphia erkannter Umstand mit, bei denen das Sprochen 
bis 1200 km tags und nachts gelang, darüber hinaus nur nachts. 
Der Grund wurde in der Wirkung der Sonne erkannt, die die 
Entladungen in Poldhu beförderte, und deren Einfluls durch 
Erhöhung der Spannung überwunden werden mufs, 

Für den Nachrichtendienst zwischen Poldhu und der kanadi- 
schen Station in Neuschottland wird der beschriebene Zylinder- 
geber mit Spanner-Kreis (condenser) nach, Abb. 13, Taf. XX 
verwendet, für die Erbauung der kanadischen Anlage leistet 
Kanada ein Zuschufs von 320000 M., in England werden die 
Kosten durch Anteilscheine aufgebracht. Die Lucania und 
Jampania sind schon für den Nachrichtendienst eingerichtet, 
der auf einer Fahrt 1000 bis 1200 M. aufbringt. 

Der »Empfänger« weicht von den bisher verwendeten ab, 
und scheint gute Ergebnisse zu liefern, er ist in Abb. 14, Taf. XX 
dargestellt. Setzt man einen magnetisch erregten Leiter langen 
(high-period) elektrischen Wellen und gleichzeitig einer ver- 
änderlichen Erregung aus, so wird die Verzögerung (hysteresis) 
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seiner Mereguhg vermindert, und das Zurückbleiben (lag) des | einer dünnen, flachen, .die Mitte des Drahtbügels umfassenden 
Erregungsgrades binter der Wirkung der Erregerquelle sucht | Spule verbunden ist, wird ein Ton hörbar. 


zu verschwinden, Der plötzliche Sprung der Erregung infolge 
dieses Verschwindens der Verzögerung erzeugt in einer den 
Magneten umgebenden Spule Ströme, die mittels Fernsprecher auf- 
genommen werden können, In Abb. 14, Taf. XX wird der Magnet 
NS durch ein Uhrwerk langsam über einen Bügel aus leitenden 
Drähten gedreht, so dafs sich die Erregung dieser Drähte stetig 
ändert, wegen der Triigheit (hysteresis) bleibt die Erregung 
aber stets hinter der der angenblicklichen Magnetstellung ent- 
sprechenden zurück. Der Drahtbügel ist von einer mit dem 
Aufnehmerkreise des »Hörers« verbundenen Drahtwickelung 
umgeben, fängt der »Ilörer« also Wellen auf, so verschwindet 
die Trägheit der Erregung und in dem Fernsprecher der mit 


In Abb. 15, Taf. XX ist der magnetisch zu erregende Draht- 
bügel durch ein über zwei Rollen laufendes Band ersetzt, welches 
über einen starken, nicht gezeichneten Magnet läuft, übrigens 
entspricht die Einrichtung der in Abb. 14 dargestellten. Beide 
»Hórer« nach Abb. 14 und 15 wirken für die Aufnahme von 
Nachrichten nur, so lange der Magnet in Abb. 14 und das end- 
lose Band in Abb. 15 bewegt werden. Diese Ausstattung des 
»Hörers« soll erheblich empfindlicher sein und schneller wirken 
als der alte Kettenbildner (coherer). Bisher wurden 35 Worte 
in der Minute mit dem Fernsprecher aufgenommen, es liegt 
aber keine Schwierigkeit vor. den »Hörer« mit einem Schnellauf- 
nehmer zu verbinden. 


Technische Litteratur. 


Handbuch der elektrischen Eisenbahnen in vier Bänden. Be- 
arbeitet von E, ©. Zehme. I. Band: Die Betriebs- 
mittel der elektrischen Eisenbahnen. Wiesbaden, 
C. W. Kreidel’s Verlag, 1903. Preis 27 M., geb. 30 M. 

Bekanntlich bedarf es in der Regel bei den im Tagesbe- 
triebe stehenden Ingenieuren eines besondern Anstofses, um sie 
zu der Verwertung ihrer Betriebserfahrungen durch Veröffent- 
lichung für die Allgemeinheit zu bewegen, da die Berufstätig- 
keit die Leistungsfähigkeit des Einzelnen fast ganz erschöpft. 
Diesen Anlals haben im vorliegenden Falle die Arbeiten des 
Verfassers für die »Eisenbahntechnik der Gegenwart«*) ge- 
geben, in deren Verlaufe sich herausstellte, dals heute bereits 
in dem von dem Raume des Sammelwerkes gegebenen Rahmen 
keine für die Sonderfachmänner hinreichend erschöpfende Be- 
arbeitung der elektrischen Eisenbahnen mehr möglich ist. Die 
für Sonderfachkreise nötige Vollständigkeit ist nun in dem 
Werke, dessen 1. Band vorliegt, angestrebt, und in diesem 
Bande auch wirklich erreicht; wir stehen nicht an, diesen 
Teil des Werkes den besten Bearbeitungen des Gegenstandes 
zuzuzäblen, sie bringt nur das wirklich bedeutungsvolle, er- 
wiihnt das Ueberwundene für den Zweck der Verhütung von 
abermaligen Erprobungen in genügendem Malse, sieht von der 
Darstellung nicht im Betriebe bewährter Vorschläge ab, und 
bietet so ein Bild, das durch seine Knappheit und Vollständig- 
keit in gleichem Malse befriedigt. 

Die vier Bände behandeln I. Betriebsmittel; II. Linien- 
führung, Oberbau, Stromleitung, Signale und Sicherungs-Ein- 
richtungen; III. Stromerzeugung, Bahuhöfe, Wagen und Loko- 
motivschuppen und Werkstätten; IV. Vorarbeiten, Anlage, 
Unterhaltung, Betrieb und Wirtschaft. 

Die Vorwegnahme der Betriebsmittel ist wohl daraus zu 
erklären, dals diese allerdings zur Zeit die wichtigsten Auf- 
gaben der elektrischen Bahnen stellen und in Anpassung an 
die Verkehrsanforderungen in rascher Umgestaltung begriffen 
sind. Ihre Darstellung auf 317 Grofsoktavsciten und 56 Tafeln 
“ist eine sehr vollständige und trifft einen sehr glücklichen 
Mittelweg zwischen unhandlicher Breite und unvollständiger 


*) C. W. Kroidols Verlag, Wiesbaden. 


Kürze ebenso, wie zwischen übertrieben theoretischer und 
rein beschreibender Darstellungsweisc. 

Der Lauf der Fahrzeuge in Krümmungen, die allgemeine 
Zusammensetzung der Betriebsmittel und ihre Austattung, die 
Bremsen sind von don Gesichtspunkten des Betriebes aus unter 
Mitteilung der erforderlichen theoretischen Grundlagen 
handelt, besonderes Gewicht ist auf die elektrischen, Luft- und 
magnetischen Bremsen gelegt. Die Behandlung der Antriebs- 
maschinen bringt eine klare Darstellung der Festlegung des 
Arbeitsbedarfes aus den Widerständen und dann eine mit leicht 
zu durchschauenden Abbildungen ausgestattete Theorie der Be- 
rechnung der Dynamomaschinen, der Triebwerke und der 
Schaltungen mit vielen Anwendungsbeispielen. Ebenso sind die 
Stromabnahme, der Blitzschutz, die Beleuchtung und alle 
Nebenteile in solcher Weise erörtert, dals der Studierende, 
der angehende Bahningenicur und der Betriebsbeamte in 
gleichem Malse ihre Bedürfnisse durch das Buch erfüllt finden 
werden, das wir deshalb der allgemeinen Kenntnisnahme warm 


empfehlen. 


be- 


Die Maschinen-Elemente, Ein llilísbuch für technische Lehr- 
Anstalten, sowie zum Selbststudium geeignet. Bearbeitet 
von M. Schneider, Ingenieur und Lehrer am Technikum 
Altenburg. In 2 Bänden. 

7. Lieferung, Zahnräder und Reibungsräder. 
Braunschweig, F. Vieweg und Sohn, 1903. Preis 4,5M. 

Wir verweisen auf die Besprechungen *) der früheren 

Lieferungen, denen sich diese neue gleichwertig anschliclst. 


Costruzione ed Esercizio delle sirade ferrate e delle tramvie. 
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri specialisti. 
Unione tipografico-editrice torinese. Turin, Rom, Mailand, 
Neapel, 1903. 

Hefte 186 und 187, Vol. IV, Teil H, Cap. IV. 
sondere Tochnologie der Kessel, 
Pietro Verole. Preis des Heftes 1,6 M, 


Be- 
von Ingenieur 
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*) Organ 1902, S. 209, 
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Heft 1878, Vol. Iv, ‘Teil II, Cap. XVII Erleuch- 
tung, Lüftung und Heizung der Diensträume, von Ingenieur 
Stanislao Fadda. 
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Encyclopádie der Hygiene. Herausgegeben von Prof. R. Pfeiffer, 
Königsberg, Prof. B. Prockauer, Kgl. Institut für Infektions- 
Krankheiten, Berlin, unter Mitwirkung von Dr. phil. et med. 
C.Oppenhcimer, Berlin. Leipzig, F.C. W, Vogel, 1902. 
25. Lieferungen, je 2,0 M. 

Die Herausgeber bringen kurze, die Hygiene betreffende 
Aufsätze einer grofsen Zahl von berufenen und wohlbekannten 
Mitarbeitern in Form eines buchstäblich geordneten Wörter- 
buches, 

Auch für das Eisenbahnwesen spielt die Hygiene eine 
schnell an Bedeutung gewinnende Rolle, dieses Sammelwerk 
bildet cin sehr bequemes Mittel, sich schnell über bestimmte 
Punkte in malsgebender Weise zu unterrichten. Das Unter- 
nehmen scheint uns zeitgemäfls und sehr beachtenswert. 
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Eine‘ zeitgemälse Studie von 
2. Auflage, Kempten, 


Hie Fern — ilie Splügen. 
R. Schnitzer-Fischer, Ingenieur. 
1903. 

Die Schrift erörtert die Frage, ob eine neue Alpendurch- 
querung besser in die Richtung Chur-Chiavenna mit Splügen- 
tunnel, also nahe entlang der Gotthardbahn, oder in die Linien 
Kempten-Innsbruck mit Fern-Tunnel zum Anschlusse an die 
Brennerbahn zu legen ist, Bei der Erörterung dieser Frage 
wird eine grofse Zahl von IErfahrungsergebnissen von den 
bestehenden Alpenbahnen und aus älteren Entwürfen geboten, 
die Schrift liefert also viel des Beachtenswerten. 


Das System der Kinetik im Grundrifs, Von Fr. W. Gedicus. 
Wiesbaden, J. F. Bergmann, 1903. Preis 1,6 M. 

In unserer Zeit, in der die Gesetze der Arbeit, also das 
Verhältnis einer Bewegung zu Kraft und Weg auf allen Ge- 
bieten eine höchst bedeutungsvolle Rolle spielen, wo aber 
namentlich unter den Technikern viele besser in der tatsäch- 
lichen Festsetzung und Verwertung dieser Begriffe bewandert 
sind, als in ihrer theoretischen Behandlung, ist diese sehr 
knappe, übersichtlich geordnete und verständliche Darstellung 
der Lehre von den Bewegungsänderungen von besonderer Be- 
deutung. Grade unter den Itisenbahntechnikern werden viele 
aus dem Lesen des Buches eine Klärung und sicherere Fest- 
legung der Grundbegriffe ihrer Wissenschaft gewinnen, und sich 
so der Lösung neuer Aufgaben gegenüber sicherer in den 
Sattel setzen. Auf das Werk sei daher besonders hinge- 
wicsen. 

Die Sicherungs-Anlagen der Wiener Stadtbahn. Von H. Koost- 
ler, k. k. Oberbaurate. Schriften über Verkehrswesen, 
herausgegeben. vom Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 
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1. Reihe, Heft 2. Wien, A. Hölder, 1908, Preis 1,69 M, 
= 1,2 Kr. 


Das Heft gibt eine Darstellung der Strecken- und Bahn- 
hofs-Sicherungen der Wiener Stadtbahn, die von Siemens 
und Halske eingerichtet sind. Sie zeichnen sich bekanntlich 
dadurch aus, dals sie elektrische Steuerung und elektrischen 
Kraftantrieb der Weichen und Signale besitzen*), also Stell- 
werke von sehr geringem Raumbedarfe, die den Wärter körper- 
lich sehr wenig anstrengen. Die Arbeit behandelt also einen 
Gegenstand von grofser Bedeutung für die weitere Entwicke- 
lung des Stellwerkwesens, | 


Die Strafsenbahnen in den Vereinigten Staaten von Amerika. Von 
G. Schimpff, Regierungsbaumeister. Berlin, J. Springer, 
1903. Preis 6,0 M. 


Die von einem bewährten Fachmanne auf Grund eigener 
Kenntnisnahme an Ort und Stelle bearbeitete Darstellung des 
Stralsenbahnwesens in Nordamerika umfalst alle Teile des 
Baues und der mittelbaren, wie unmittelbaren Betriebsbedürf- 
nisse der Stralsenbahnen aller Arten. Da bekanntlich die 
Musterkarte der verschiedenen Stralsenbahn-Anlagen in Nord- 
amerika eine ganz besonders reiche ist, so bietet auch das 
Werk einen ganz besonders vielseitigen Inhalt, der dem Er- 
bauer wie dem Betriebsingenieur der Strafsenbahnen zahl- 
reiche nützliche Fingerzeige und Betriebsergebnisse bietet. 
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Statistische Nachrichten, Geschäftsberichie und Mitteilungen von 
Eisonbahn-Verwaltungen und Behörden. 


1) Schweizerische Eisenbahnstatistik für das Jahr 
1901. XXIX. Band. Herausgegeben vom Schweizerischen 
Post- und Eisenbahn-Departement Bern, Körber, 1903. 


2) Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen. Fort- 
schritte der Technik des deutschen Eisenbahn- 
wesens in den letzten Jahren. VII. Abteilung. Nach 
den Beschlüssen der am 10. .bis 12. März 1903 in Triest 
abgehaltenen 17. Technikerversammlung des Vereines deutscher 
Eisenbahnverwaltungen. Wiesbaden, C. W. Kreidel, 1908, 
Zugleich XIII. Ergänzungsband des Organos für 
die Fortschritte des Fisenbalnwesens. Preis 18 M, 


Entstehung und Ziele des Werkes sind von uns bereits 
besprochen, **) Wir kommen in den »Berichten« über die Fort- 
schritte des Eisenbahnwesens noch auf den Inhalt zurück. Hier 
machen wir unsern Leserkreis auf das Erscheinen der wichtigen 
Veröffentlichung aufmerksam. 


3) Königlichetechnische Versuchsanstalten, Berlin. 
Bericht über die Tätigkeit der Königlichen technischen Ver- 
suchsanstalten im Rechnungsjahre 1901. J. Springer, 
Berlin, 1902. 


*) Organ 1895, S. 162, 180, 202 und 218; 1899, $, 7. 
**) Organ 1908, S. 98, 
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Für die Redaction verantwortlich: Goh. Reglerungsratli, Professor G. Barkhausen in Hannover. 
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Die Schmid’sche Schraubenradbremse mit Saug- und Druckluft-Steuerung. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 9 auf Tafel XXIIL 


Die vom Vereine deutscher Eisenbahnverwaltungen preis- | ventile ermöglicht wird. Nun ist die Beschaffung eines langen 
gekrónte *) Schraubenradbremse von Wolfgang Schmid**), | Zuges mit dieser Bremse in Aussicht genommen, und die bayc- 
königlich bayerischem Maschineninspektor zu München, diente | rischen Staatsbahnen beschaffen zu Probezwecken einen Zug von 
zunächst nur zum Bremsen von Lokalbahnwagen. Die anfäng- | 58 Güterwagen dieser Art. 
lich zum Antriebe vom Reibungsrade an der Wagenachse aus | Da die Frage der Einführung von durchlaufenden Bremsen 
benutzte endlose Kette führte wegen allmählicher Reibung zu | für Güterzüge*) immer mehr in Flufs kommt, und sich die 
Milsständen, die Ausrückung des Antriebrades wurde daher ; neue Schmid’sche Schraubenradbremse für solche zu eignen 
durch ein Kreuzgelenk ohne endlose Kette bewirkt. So ist die | scheint, lassen wir hier eine eingehende Beschreibung der 
Bremse an 100 Bremswagen der Steyertal-Bahn Í1 Jahre lang ` neuesten Ausgestaltung dieser Bremse folgen. 
betrieben, ohne erhebliche Abnutzung zu zeigen. | 
Die auf den Nebenbahnen eingeführte Bedienung dieser | 1, Allgemeine Anordnung. 

| 
| 
| 
| 


Bremse durch die Heberlein-Bremsleine genügte auf diesen | Die Kraft zum Bremsen wird von einer Achse des Fahr- 
Bahnen zwar, war aber nicht frei von Mängeln, und erwies sich | zeuges mittels keilartig in einander greifender Reibräder ent- 
als mühsam für die Lokomotivmannschaft. Dagegen hat sich der ; nommen, ein Schraubenradgetricbe zieht die Bremse sicher und 
Antrieb mit der Schraube ohne Ende unter kostenloser Entnahme ` ruhig an. Durch das selbsttátigc Zudrehen der Schraube ohne 
der Antriebkraft von einer Wagenachse durch den beliebigen ` Ende werden die Bremsklötze ähnlich wie bei der Handspindel- 
Vorrat an Bremskraft und die sichere und ruhige Wirkung auch | bremse, aber schneller und unter allen Wagen eines Zuges 
für lange Züge bewährt. Der Erfinder ist daher dazu über- ` gleichmälsig an die Räder gedrückt. Durch dieses zwangläufige 
gegangen, die an sich beliebig brauchbare Bremse statt mittels ; Herbeiführen der Bremswirkung im ganzen Zuge und durch 
der Leine mit einer Druckluft- oder Luftsauge-Steuerung zu | die ruhige Wirkung der Schraube gcecht das Bremsen ohne 
versehen. Diese Ausstattung mit Druckluft-Steuerung ist zuerst | schädlichen Einfluls für die Fahrzeuge vor sich. Die durch 
in der Maschinen-Bauanstalt L. A. Riedinger zu Augsburg | Zudrehen der Schraube ohne Ende bewirkte Bremskraft bleibt 
an einer 500” langen Leitung erprobt und dann auf der ' bis zum absichtlichen Lösen der Bremse erhalten, weil die 
preulsischen Bergbahn Wiesbaden - Langenschwalbach bei den | Schraubenräder selbstsperrend ausgeführt sind, 
Personenzügen eingeführt. Die hier gesammelten Erfahrungen | Die Steuerung der Schraubenradbremse erfolgt im gc- 
ergeben die Möglichkeit des Bremsens auch langer Züge in , Schlossenen Zuge durch den Lokomotivführer mittels Saugens 
starken Gefällen. P Druckluft, wobei ähnlich verfahren wird, wie bei der 
Das österreichische Eisenbahn - Ministerium genchmigte | selbsttätigen Saugebremse oder bei den Luftdruckbremsen. 
darauf Versuche an einem Probezuge mit Luftsauge-Steuerung, Bei der Schraubenradbremse mit Saugluftsteuerung ist jedoch 


wobei sich ergab, dals die Wirkung mit Anstellventilen im | ein Behälter von nur 31 Inhalt, statt bei der selbsttätigen 
Gefälle 1:60 stofsfreies Bremsen nur bis zu 40 Wagen ge- | Saugebremse von mindestens 56 zu entleeren, um die Bremse 
stattete. Weitere unter Leitung des österreichischen Eisen- | aufser Wirkung zu halten. Wenn die Luftlecre aufgehoben 
bahn-Ministeriums angestellte Versuche führten dann zu einer | wird, treten alle Bremsen eines Zuges gleichmälsig in Wirkung. 
Einrichtung mit doppelter Luftleitung zum Bremsen vom Zug- | Die Regelung der Bremskraft wird erreicht, indem man die 
ende aus, wodurch völlig ruhige Bremsung auch ohne Anstell- | Leere ganz oder teilweise aufhebt, wodurch die Schrauben- 


*) Organ 1888, S. 243. räder vollständig oder teilweise zugedreht werden. 


**) Organ 1886, S. 169; 1888, S. 291. *) Organ 1902, S. 235. 
Organ für die Fortschritte des Bisenbahnwesens. Neue Folge. XL.Band. 7. u. & Heft. 1908, 20 
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Zúr Steuerung der Schraubenradbremse mit Druckluft ist 
ein Biegehautkolben, dessen Verdrängungsinhalt höchstens 1,5 1 
_ beträgt, mit Luft von höchstens 1,5 at-Ueberdruck zu be- 
tätigen, während der Kolben bei den Luftdruckbremsen einen 
Inhalt von mindestens 111 unter Luft von 4at Ueberdruck 
beherrschen mufs. 

Die Einrichtung der Lokomotive fiir Saugluftsteuerung be- 
steht in einem Luftsauger von Hardy; für die Bedienung 
gelten bis auf kleine Abweichungen die Vorschriften über die 
selbsttätige Niederdruckbremse der Bauart Hardy. Mit 
dieser Einrichtung ist der Probezug der Österreichischen Staats- 
eisenbahnen ausgerüstet. 

Für Druckluftsteuerung besteht die Einrichtung der Lao: 
motive aus der Luftpumpe und dem Führerbremshahne, wie 
bei den Luftdruckbremsen; diese Steuerungseinrichtung ist 
gleichfalls im Betriebe erprobt. Ä 

Die Schraubenradbremse wirkt selbsttätig; die Bremsung 
tritt bei Zugtrennungen oder beim Auslösen von einem Wagen 
aus selbsttätig ein. | 

Die Schraubenradbremse ist zugleich für den einzelnen 
Wagen als Handbremse von der Endbühne oder dem Bremser- 
hause aus benutzbar. Diese Benutzung von Hand erfolgt ohne 
Saugen oder Druckluft, nur das Heben oder Senken einer 
Bremsstange mit Handhabe von der Endbühne des Wagens 
aus. Bei neuen Wagen kann daher die Spindelbremse weg- 
fallen. 

Diese Schraubenrad-Handbremse dient auch als Verschiebe- 
bremse, 


2. Die Bauart (Abb. 1 bis 7, Taf. XXIII). 


Auf einer Achse des zu bremsenden Fahrzeuges ist ein 
Keilrad a befestigt, diesem gegenüber ist ein zweites b mit 
seiner kleinen Welle freischwebend am Untergestelle des Wagens 
aufgehängt, so dafs es mit dem ersten leicht in Eingriff ge- 
bracht werden kann. | 

Das eine Ende der Welle ist mit einem Kreuzgelenke e 
mit der Schraube ohne Ende d gekuppelt. Die Schraube ohne 
Ende d und das Schraubenrad e, sowie eine Reibungskuppe- 
lung f, f1, f2 sind im Bremszylinder g angebracht, welcher 
am Wagenuntergestelle befestigt ist. Von dem Kuppelungs- 
stücke f1, welches zugleich Kettentrommel ist, geht die Brems- 
kette h zum Bremsgestänge i. 

Die Kuppelung f wird durch das Belastungsgewicht k be- 
schwert; durch letzteres wird die Gréfse der Bremskraft beim 
Einbauen eingestellt. 

Die Reibungskuppelung dient zum Entbremsen, indem das 
Gewicht k durch das Hebelwerk gehoben wird, 
Kuppelungsteile f, fl und f2 auseinander gehen, die gespannte 
Bremskctte abrollt, und die Bremse sich öffnet, 

Der Hebel 1 mit Gewicht m dient, zur Benutzung der 
Bremse als Handbremse. Zu diesem Zwecke ist eine Stange n 
zur Endbübne oder zum Bremserhause des Wagens geführt. 
Mit der Handhabe n1 wird der Hebel l gehoben oder gesenkt, 
um mittels der Gestänge 11 und 12 die Keilräder a und b an 
der Achse in oder aufser Tätigkeit zu bringen. Die Zeichnung 
zeigt die Keilräder in Eingriff. 


worauf die - 


Im Bremserhause des Gepäckwagens und in den Personen- 
wagen befinden sich Bremshähne, um den ganzen Zug im als 
falle sofort bremsen zu können. 


Wenn die Bremse an allein stehenden Wagen aulser 
Wirksamkeit gesetzt werden soll, mufs die Stange n gehoben 
und die Handhabe n1 in die Schlinge n2 eingehängt werden, 
wie in Abb, 1, Taf. XXIII gestrichelt angegeben ist. Sobald 
die Bremse nach Zugzusammenstellung mit Luft gesteuert wird, 
hängen sich die Stangen selbsttätig aus den Schlingen. 


Beim Abstellen einzelner Wagen auf Stationen wird die 
Bremsstange n herabgelassen, wodurch sich die Bremse selbst 
zuschraubt, wenn der Wagen in Bewegung kommen a der 
Wagen kann also nicht fortlaufen. 


Die Verwendung durchgehender Bremsen bei Güterzügen 
hat zur Voraussetzung, dafs die Bremskraft je nach dem Grade 
der Beladung des Wagens einstellbar ist. Dieser Bedingung 
ist bei der Schraubenradbremse in einfachster Weise durch die 
in Abb. 3, Taf. XXIII dargestellte Einrichtung entsprochen. 


In die Bremszugstange ist ein Uebersetzungshebel als 
Schwinge D eingeschaltet, welcher je nach Stellung der 
Zwischenstange I mit grólserer oder kleinerer Länge zur 
Wirkung gelangt. Diese Verstellung der Zwischenstange I 
und damit die Veränderung der Bremskraft im Verhältnisse 
von 1:3 wird durch Drehung des Stellhebels F bewirkt, 
welcher an der Langseite des Wagens bequem zugänglich ange- 
ordnet ist. Auch diese patentierte Einrichtung hat sich im 
Betriebe bereits bewährt. 


3. Doppelluftleitung zum Bremsen durch den Lokomotivführer 
vom Zugende aus. 


Selbst die verwickeltsten Anstellventile bei Luftdruck- und 
Sauge-Bremsen haben sich als unfähig erwiesen, die Bremsen 
langer Züge so schnell anzulegen, dafs die hinteren Wagen in 
starken Gefällen nicht nachschieben und Zugzerreifsungen ver- 
mieden werden. 


Die Erfahrung lehrt, dafs mit Anstellventilen kein sicheres 
Regeln der Geschwindigkeit in Gefällen erreicht wird; ruhiges 
Bremsen langer Züge ist nur möglich, wenn man das Anziehen 
der Bremsen unmittelbar und ohne Ventile durch eine zweite 
Luftleitung vom Ende des Zuges aus nach vorn betätigt und 
das Lösen der Bremsen von der Spitze des Zuges beginnend 
nach hinten ausführt; dies gilt alle durchgehenden 
Bremsen. 


für 


Demgemäfs ist eine zweite Luftleitung vorgesehen. Die 
beiden Luftleitungen vereinigen sich am Führerbremsventile, 
welches als Dreiweg- oder Vierweg-Hahn ausgebildet ist, je 
nachdem durch Saugen oder Druckluft gesteuert wird; am 
Schlusse des Zuges sind die beiden Luftleitungen ebenfalls ver- 
bunden. 7 


An die Hauptleitung sind die Bremsen der Wagen ange- 
schlossen; die neue Nebenleitung geht, abgesehen von ihrer 
Verbindung mit den Notbremshähnen, ohne einen Anschlufs an 
die Hauptleitung durch den ganzen Zug; erst am Zugende 
oder an anderer Stelle wird mittels eines eigenen doppelten 
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_ Kuppelkopfes, welcher sich in jedem Packwagen vorfindet, die ¡ muís der Führer vorübergehend eine Leere von etwa 50 cm 
Verbindung der beiden Leitungen hergestellt. erzeugen. | 
Die Kuppelungsköpfe der beiden Leitungen haben ver- 


schiedene Ausführung und verschiedene Gröfse, um wechsel- 5. Bedienung durch Druckluft von der Lokomotive aus. 


geitiges, also unrichtiges Kuppeln der beiden Leitungen auszu- Die Bedienung unterscheidet sich hinsichtlich der Tätig- 

schliefsen. keit des Lokomotivführers nicht von der Bedienung der Luft- 
Die Kuppelungsköpfe von Luftdruckbremsen können mit | druckbremsen. 

Vorteil auch als Kuppelungsköpfe der Schlauchverbindungen an Ist die Lokomotive vor den Zug gesetzt, so werden alle 

den beiden Rohrleitungen der Bremse, sowie auch für die ; Bremsen mit Luft geladen. 

Saugebremsen verwendet werden. Während bei den Luftdruckbremsen die grofsen Hülfsbe- 


Abb. 4 und 5, Taf. XXIII zeigt die Verbindung mittels eines | halter auf 5 at gefüllt werden müssen, wird bei der Schrauben- 
solchen Kuppelungskopfes am Zugende, sowie zwischen den | radbremse, welche keine Hülfsbehälter nötig hat, nur der in 
Wagen an anderer Stelle des Zuges. Abb. 6, Taf. XXIII dargestellte kleine Lufttopt C1 gefüllt. Bei 

Wenn Wagen ohne doppelte Leitung vorhanden sein | Druckluft von lat Ueberdruck bewegt sich der Biegehaut- 
sollten, so werden diese an das Zugende gestellt; ruhiges | kolben dieses Lufttopfes abwärts, mit ihm der Hebel l, wo- 
Bremsen mit der Schraubenradbremse ist auch in diesem Falle | durch die Reibräder a und b, also die Bremse aufser Wirkung 
gesichert. gehalten werden. 

Die teueren Anstellventile fehlen; für deren Kosten kann Das Laden dauert bei der Schraubenradbremse nur so 
die zweite Luftleitung beschafft werden. Wo aber die Anstell- | viele Sekunden, wie bei den Luftdruckbremsen Minuten, weil 
ventile beibehalten werden müssen, weil sie bei verschiedenen | der bei ersterer zu füllende Lufttopf nur 1,51 fafst. 
Bremsarten eben nicht entbehrlich sind, ist das sichere und | Man kann bei Anwendung der Schraubenradbremse mit 
ruhige Bremsen von rückwärts durch die geringen Kosten der |; nur 1 bis 1,5at Ueberdruck fahren und steuern, will man 
zweiten Luftleitung nicht zu teuer erkauft. | aber den jetzt üblichen Druck von 5at nicht aufgeben, so ge- 
nügt ein noch kleinerer Lufttopf; man kann jedoch den 1,51 


— 


fassenden Lufttopf der Schraubenradbremse auch mit 5at be- 
anspruchen, weil Kolben und Biegehaut dann an der unteren 
Wand des Lufttopfes Stützung finden. 

Will der Führer bremsen, so dreht er den Bremshahn 
auf Bremsstellung. Die Luft strömt aus der Nebenleitung 
durch den Bremshahn in’s Freie; dadurch wird der letzte 
Bremswagen des Zuges zuerst gebremst, die nächsten Bremsen 
nach vorn kommen in schneller Reihenfolge in Tätigkeit, und 
der Zug wird also von hinten stolsfrei gebremst. 

Bei Betriebsbremsungen läfst der Führer die Druckluft 
nicht vollständig ausströmen. Um mit halber Kraft zu bremsen, 
behält er 0,5 at Druck in der Leitung, und hat so die Regé- 
lung in der Hand. Die Bremskraft wird also durch den Loko- 
motivfübrer bestimmt, und die Bremswirkung muls eintreten, 
sobald der Steuerkolben von Luft entlastet ist, weil dann die 
die Schraube ohne Ende geschlossen, und zwar beginnt das | Bremsen des ganzen Zuges durch die Reibräder zugeschraubt 
Bremsen zuerst am letzten Bremswagen, also von hinten. werden. 

Will der Führer nur eine leichte Gefällbremsung erzeugen, Zum Entbremsen wird der Hahn auf Füllstellung gedreht, 


4. Bedienung durch Saugen von der Lokomotive aus. 


Wenn der ganze Zug mit der Lokomotive verbunden ist, 
erzeugt der Führer eine Leere von etwa 50 cm, indem er aus | 
der Hauptleitung Luft absaugt. Dadurch werden alle Hand- 
griffstangen n (Abb. 1, Taf. XXIII) in die Höhe gehoben, die 
Schlingen n2 hängen sich aus den Handbaben n1 und alle 
Bremsen sind geöffnet und zur selbsttätigen Wirkung vorbe- 
reitet. Während der Fahrt kann der Führer die Leere auf 
25 bis 30 cm sinken lassen. 

Sobald der Führer bremsen will, dreht er den Griff des 
Bremshahnes auf Lufteinlafs in die zweite Leitung, wodurch 
die Leere vom Zugende aus aufgehoben wird; dadurch gehen 
alle Hebel 1 mit den Gewichten m abwärts, alle Bremsen des 
ganzen Zuges werden durch die Reibräder a und b und durch 


so darf er die Leere nur auf 16 oder 18cm aufheben. Läuft | worauf die Druckluft in die Hauptleitung von vorn einstrómt. 
der Zug dann etwa in einem Bogen zu langsam, so erzeugt | Dadurch werden die vorderen Bremsen des Zuges zuerst ge- 
der Führer auf einige Sekunden eine Leere von 30 bis 35 cm; | löst, und der Zug bleibt auch beim Entbremsen und beim 
dadurch werden von vorn mehrere Bremsen gelöst, und der | Regeln gestreckt. Bei Gefällfahrten lälst der Führer zum 
Zug läuft wieder schneller. Lösen der Bremsen nicht den ganzen Druck von 1 bis 1.5at 
Bei einiger Uebung und Kenntnis der Strecke kann der | einströmen, damit die Bremsen am Zugende noch geschlossen 
Führer gleich anfangs die Bremse richtig einstellen. Die Er- | bleiben. 
fahrung hat gezeigt, dals diese Uebung bei der Schraubenrad- Um von einer leichten Betriebsbremsung zur Notbremsung 
bremse rascher zu erreichen ist, als bei anderen Bremsen, und | überzugehen, lälst der Führer die Luft ganz ausströmen. Ver- 
zwar in einigen Tagen. mittelbare Notbremsungen werden durch rasches und gänzliches 
Zum schnellen Anhalten des Zuges mufs der Führer den | Auslassen der Druckluft hervorgerufen. 
Bremshahn ganz öffnen, wodurch die Leere sofort aufgehoben Die Möglichkeit des Regelung der Schraubenradbremse ist 
wird, und alle Bremsen mit voller Kraft zur Wirkung kommen. | durch die unmittelbare und zwangläufige Steuerung mittels 
Um die Bremse des ganzen Zuges vollständig zu lösen, | Druckluft wie durch Saugen sicher gestellt und der Lokomotiv- 
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führer ist nicht darauf angewiesen, auf die unsicher, nur durch ` motive angefahren ist. 


Spannungsunterschiede wirkenden Anstellventile zu vertrauen. 

Die bei den Luftdruckbremsen so mühsamie Bremsprobe 
vollzieht sich bei der Schraubenradbremse von selbst, sobald 
der Zusammenhang der Luftleitung hergestellt, und die Loko- 


, "ae 
A 
See, 


Geschlossensein eines solchen nicht eintreten kann. Diese Ge- 
fahrquelle, welche allen Luftdruckbremsen eigen ist, besteht 
bei der Schraubenradbremse nicht. 


(Schluís folgt.) 


Bekohlungsanlage der badischen Staatseisenbahnen in Mannheim. 
Von F. Zimmermann, Maschineninspektor in Karlsruhe. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel XIX. 
(Schlufs von Seite 113.) 


b) Löhne der Kranfiihrer. 
Löhne vom 10. bis 23. Mai 
1902: 


Kranführer I 4,90 M. 68,60 M. 

M II 480 „ 67,20 , 

x IL. . & 850 , 49,00 , 

Nach 14 Tagen Ablösung 4,90 , 4,90 , 
zusammen . . 187,70 M. 


Da in dieser Zeit mit der Ladebühne von drei Kranführern 
1630,4 t Ruhrkohlen 
= 424,3 t Kohlenziegel, 


zusammen . 2054,7t abgegeben wurden, kamen auf 1004 
Kohlen und Kohlenziegel 9,13 M. an Lohn für Kranführer. 


Vom 27. Mai wurde zur Verminderung dieses Betrages täglich 
ein Kranführer weniger verwendet und dafür täglich Mittags-Ab- 
lösung von zwei Stunden eingeführt. Dabei waren die Löhne für 
Kranführer am 8. und 9. Juli 1902: 


Kranführer I 2><4,90 M. . 

Si II 2<480 , . . a 
Ablósung úber Mittag 2 Stunden 2><2><40, 5 Pf. 
Ablösung GC für jeden Führer alle zwei 


Ki 
EE EES 4,05 Pf. 


9,80 M. 
9,60 „ 
1,62, «= 


116 „ 


zusammen . 22,18 M. 


Da am 8 und 9. Juli 1902 413,825 t Kohlen und Kohlenziegel 
mit der Ladebühne verladen wurden, ist der Lohnsatz für 100t 
2218 . 100 
413,825 
Die Kosten für die Kranbedienung haben sich also durch die 
Wegnahme eines Kranführers und durch die Ablösung wesentlich 
vermindert. 
Der Führer der Nachtschicht von 6 Uhr abends bis 6 Uhr 
morgens hat bei 12 Stunden Dienstzeit Pausen 


von 6 Uhr abends bis 1200 


5,46 M. 


nachts . i 3 Stunden 30 Min. bis 4 Stunden 
12 Uhr nachts bis 6 Uhr 
morgens. . ... 38 4 40 , +», 4 a 40 Min, 
zusammen 4 Stunden 10 Min. bis 8 Stunden 40° Min. 


Der Führer der Tagschicht von 6 Uhr morgens bis 6 Uhr abends 
wird mittags 2 Stunden abgelöst, hat aber aufserdem noch Pausen 
von etwa 1 Stunde 30 Min. Der Kranführer namentlich der Nacht- 
schicht ist also sehr mäfsig belastet. 


c) Stromverbrauch der Ladebühne. 


Am 16. Mai 1902 wurde verbraucht zum Verladen 
a) von 33t Kohlen von Wagen auf = 
und auf Lokomotiven . 
für 100t 


4,8 KWSt, 
14,545 KWSt. 


| 1KWSt, 


b) von 3,8t Kohlenziegel von Wagen auf 
Lager und Lokomotiven . ER 
für 100t 


Am 24. Mai 1902 zum Verladen 


a) von 23,775t Kohlen von Wagen auf 
Lokomotiven De ae er 
für 100t 


b) von 5,2t Kohlenziegel vom ee auf 
Lokomotiven e pos 
auf 100 t 25,577 , 


Zur Verladung von 1630,4 + 424,8 = 2054.7 t Kohlen und Kohlen- 
ziegel vom 10. bis 23. Mai 1902 wurden 525 KWSt. verbraucht, also 
für 100t Kohlen und Kohlenziegel durchschnittlich 25,5 KWSt. 


. 1,3 KWSt. 
34,210 KWSt. 


18,801 , 


Am 8. Juli 1902 wurde verbraucht zum Verladen 
a) von 133,3t Kohlen von nn. auf 


Lokomotiven 22,06 KWSt. 
für 100t 16,55 KWSt. 
b) von 41,175t Kohlen vom Wagen auf 
Lager : f 8,62 „ 
für 100 t ; 20,93 , 
c) von 31,5 4 Kohlenziegel vom Wagen auf Ä 
Lager 86 e 
für 100t Ä 27,80 , 
d) von 1,9t Kohlenziegel vom Lager auf | 
Lokomotiven E eae 0,67 „ 
für 1004 . 35,26 „ 
zusammen 207,875 t 39,95 KWSt. 
für 100t 19,22 KWSt. 
Am 9. Juli 1902 zum Verladen 
a) von 139,3t Kohlen vom Wagen auf 
Lokomotiven ke Boni 23,97 KWSt 
für 1004 17,20 KWSt, 
b) von 33,35t Kohlen vom Wagen auf 
Lager 5 Ge AS 633 , 
für 1006 18,98 , 
c) von 32,24 für Kohlenziegel vom ee 
auf Lokomotiven 806 „ 
für 100t fe ON 26,58 =, 
d) von 1,1t Kohlenziegel vom Lager auf 
Lokomotiven . 029 , 
für 100t 26,36 „ 
zusammen 205,95 t 39,15 KWSt. 


für 100t 19,00 KWSt, 


» 


Kosten des Stromverbrauches am 8, und 9, guli bei 15 Pf. für 


Abschlufshähne sind an den Hanpt- 
leitungen nicht vorhanden, weshalb Versagen der Bremse durch 


Kosten 
Verbrauch | Kosten für 
Io 100 4 
272,6 t Kohlen vom Wagen auf Lo-: 
komotiven 


46,03 KWSt. | 6,90 M.| 2,53 M. 


74,525 t Kohlen vom Wagen auf Lager 14,95 , 3,00 , 
63,7 t Kohlenziegel vom Wagen auf 
l Lokomotiven . . . . 17,16 , 3,57 » 
3 +t Kohlenziegel vom Lager auf 
—_Lokomotiven__._. + +. e| 096 » ` 480 y 
413,825 t 
Für Licht in den Pausen 3,38 , DerStromverbrauch 


fúr Licht wáhrend 
der Arbeitszeit 
konnte nicht beson- 
ders gemessen 
werden. 


In der Einübungszeit vom 10. bis 23. Mai wurde verháltnis- 
málsig viel Strom verbraucht, auf 100t Kohlen 25,5 KWSt. 

Bei den Messungen am 8. und 9. Juli sank der Stromverbrauch 
auf 19,22 bis 19,0 KWSt. für 100t. Der Stromverbrauch ist, ab- 
gesehen vom Mangel des Ausgleiches des Greifergewichtes, noch hoch, 
weil: l 

1. der Greifer bei der Bauart des Gertistes höher gezogen werden 
mufs, als zur Verladung auf die Tender nötig ist; 

2. zur Abgabe von Kohlenziegeln an die mit Kohlen versehene 
Lokomotive mit der Verladebühne längs des Lagers zu dem mit 
Kohlenziegeln beladenen Güterwagen gefahren werden muls; 

3. das Gewicht der vom Greifer gehobenen Kohlenziegel im Ver. 
hältnis zum Eigengewichte des Greifers gering ist. 


Für Verladung von 100t Kohlen von Wagen auf Tender wurde 
der geringste Stromverbrauch am 16. Mai mit 14,545 KWSt., der 
grófste am 24. Mai zu 18,8 KWSt. gemessen. 

Für Verladung von 100t Kohlenziegeln von Wagen auf Tender 
betrug der geringste Stromverbrauch am 24. Mai 25,577 KWSt., der 
grölste am 9. Juli 26,58 KWSt. 

Der Stromverbrauch für Verladung vom Wagen auf Lager ist 
hoch, weil nur die kleineren Restbeträge aus den Wagen auf Lager 
geschüttet werden, und ebenso für Verladung von Kohlenziegeln vom 
Lager auf Lokomotiven, weil die Verladebühne zur Abgabe einer 
kleinen Menge von Kohlenziegeln an eine bestimmte Stelle des 
Lagers fahren muls. 


zusammen 82,48 KWSt. 


d) Verladezeit. 


Bei Verladung von Wagen auf Tender mit Körben konnten 1901 
4 Arbeiter in 23 Minuten 3,5 t Kohlen und 0,5 t Kohlenziegel abgeben, 
6 n SC Y er 35t , rn Lt ý n 


Bei Verladung vom Lager auf Tender mit Körben konnten 1901 
4 Arbeiter in 33 Minuten 5t Kohlen und 1,2 t Kohlenziegel abgeben, 
6 e „ 15 a 4t , n 0,6¢ i > 


Bei Verladung mit der Verladebúhne vom Lager auf Tender 
wurden im Mai 1902 in 10 Minuten 4,1t Kohlen und 0,8t Kohlen- 
ziegei und in 47 Minuten 12,5 t Kohlen von Wagen und 3,9 t Kohlen- 
ziegel vom Lager abgegeben. 

Es wurden ferner am 8. Juli mit der Verladebühne abgegeben: 


— 


t Kohlen _t Kohlenziegel 


in | von Wagen auf | -in [von Wagen auf|| in | von Wagen auf 
« Min. | Lokomotiven || Min. Lager Min, | Lokomotiven 


| 51 | 1965 
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Gm Gg = 


t Kohlenziegel 


von Wagen auf 
Lokomotiven 


t Kohlen 


von Wagen auf 
Lokomotiven 


von Wagen auf 
Lager 


ER 
3 St. 49,3 Min. für 100t 6St. 43 Min. für 100t 8St. 20 Min. für 100 t. 

Bei Verladung von Kohlen von Wagen auf Tender mit Körben 
konnte man 1901 3,5t Kohlen und 1t Kohlenziegel in 17 Minuten 


mit 6 Arbeitern abgeben. 
Mit der Ladebühne braucht man durchschnittlich für 


e | 362 || 51 | 12,65 6,4 


8 Min. bei 1004 in 229,3 Min., 


3,5t Kohlen . 
100t , 500 = 


1 t Kohlenziegel : j De 
13 Min. 
Durch die Ladebühne ist also gegenüber der schnellsten Ver- 


7—13 
SE 0 , 
7 == 23,5 0/0 erzielt. 


Pausen in der Arbeitszeit bei Verladung mit der 
Ladebühne. 


ladung mit Körben eine Zeitersparnis von 


Pause für jeden 
Arbeiter 


Arbeitszeit eines | Zahl 


Arbeiters 


er 
Arbeiter 


8. Juli 120 bis Gm. 2 St. 25 Min. 
60 | 1200. 4,2%, 
1200 | 60 , 3,59, 
600 , 1200 2, 2, 
12 St. 50 Min. 11 


9. Juli 1200 bis 6% . 1 St. 14 Min. 4 St. 46 Min. 
600 , 1200 , 26 1, 34 , 
1200 „ 60 , 1, 44 „ 
600 | 1200 , 3,28, 


12 St. 28 Min. 11 St. 32 Min. 


Die Anlage wird also jetzt nur zu etwas mehr als der Hälfte 
der Zeit ausgenutzt. Da 100t Kohlen in 229 Minuten von Wagen 
auf Tender abgegeben wurden, könnten in 24 Stunden — 1440 Minuten, 
wenn nur Kohlen verladen würden, 600 t von Wagen auf Tender über- 
geladen werden, also jährlich rund 200000 t. 


e) Gewichtsunterschiede bei der Abgabe von Kohlen mit der 
Ladebühne. 


Mit Ladebühne 


Auf der 


Unterschied 


ti e o ne u 
Wagen Brückenwage | gewogene und gegen die Ladung 
gewogene abgegebene 
Nr. Ladung Kohlen des Wagens 


k k kg 


9940 9950 + 10 


6383 10530 10350 — 180 
9331 10290 10425 + 135 
5635 10150 10150 — 

8217 9600 9700 + 100 
5638 9580 9950 + 370 (+ 3,9 0/0) 

2335 9530 9550 + 20 
10550 12570 12125 — 445 (— 3,6 Jo) 

5309 11390 11375 — 15 

8847 10340 10475 + 135 
103,920 104,050 + 130 (+ 0,1 0/0) 
durchschnittlich 
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Bei Füllung der Körbe mit je 50kg Kohle fanden sich Unter- 
schiede von 3 bis 4kg auf den Korb, also von 6 bis 80/0, bei der 
Ladebühne sind also die Gewichtsunterschiede sehr gering. 

Die von der Wage der Ladebühne angezeigten Gewichte können 
als sehr zuverlässig betrachtet werden. Jeder Lokomotivführer sieht 
selbst am Ausschlage des Zeigers die ihm zufallende Kohlenmenge. 

Der Zeiger schlägt in vorteilhafter Weise langsam vom höchsten 
Stande abwärts und bleibt auf dem Gewichte der Füllung stehen, bis 
der Kranführer die Wage abstellt. Es findet also kein Ueberschlagen 
über das richtige Gewicht, vielmehr sofortige feste Einstellung des 
Jeigers auch während der Bewegung des Greiferwagens statt. 


f) Kosten der Verladebühneanlage. 
Als Anlagekosten sind für Mannheim rund 20000 M. zu rechnen. 


Ausreichende Verzinsung und 10% 2000 M. 
Unterhaltungskosten 30/p a 202.600 , 


2600 M. 
Im Jahre 1901 wurden am nördlichen Kohlenlager abgegeben 
53647,3 t Kohlen, 
_ 11700,8 t Kohlenziegel 
zusammen 65848,1 t 
Rechnet man durchschnittlich 60000 t Kohlen und Kohlenziegel, 
täglich durchschnittlich 166 t, so kommen für Verzinsung, Abschrei- 


bung und Unterhaltung auf 100 t; — a = = 4,33 M. 


g) Nutzkosten-Berechnung. 


zusammen 


1. Stromkosten, Mittel aus allen Beobachtungen, Kohlen "` Kohlenziegel 
8. 189 . 03. . . . . 3800 M. 4,50 M. 
2. Verzinsung, Absclireibuùg, nta helena, S.140 433 , 433 , 
3. Löhne für Kranführer, S. 138 . . .. . 546 , 546 , 
4. Löhne der Kohlenarbeiter, S. 114 . . . . 1400 , 48,00 , 


26,79 M. 62,29 M. 


Wenn nur ein Kohlenlager vorhanden und die Ladebühne zur 
Bekohlung der Tenderlokomotiven eingerichtet wäre, könnten die 
Lohnsätze für Kohlenarbeiter nach S. 116 auf 10 M. für 1004 Kohlen 
und 20 M. für 100t Kohlenziegel herabgesetzt werden, wobei die 


Kohlenarbeiter mehr verdienten als jetzt. 


Bei Anbringung eines Gegengewichtes zur Ausgleichung des 
Greifergewichtes können auch noch die Stromkosten vermindert werden. 


Nach allen diesen Angaben ist schon jetzt durch die be- 
stehende Anlage gegen das Vorjahr, wo die Ueberladung von 
100 t Kohlen 44,56 M. und von 100t Kohlenziegel 62,60 M. 


kostete, bei der Kohlenverladung eine Geldersparnis von 
ee E = 39,9 °/, erreicht, während bei heutigen Lohn- 
j 


sätzen für Kohlenziegel-Verladung keine wesentliche Ersparnis 
erreicht wurde. | 


Für ein ganzes Jahr ergibt sich bei den angegebenen Lohn- 
sätzen und einer Kohlenverladung wie 1901 (S. 114, a) eine 


‘ 9 , 
Ersparnis von =" E M. = 10861,67 M. Das ist 


schon mehr, als die Hälfte der Anlagekosten. 

Die Höhe der Geldersparnis hängt bei einer bestimmten 
Menge der abzugebenden Kohlen und Kohlenziegel von dem 
Bauaufwand und den Lohnsätzen, sowie der Zahl der verwen- 
deten Kohlenarbeiter ab. | 

Die Lohnsätze werden so gestellt, dals die vorhandenen 
Kohlenarbeiter tunlichst den seitherigen Verdienst behalten. 


— 


Rollbock der Aktiebolaget Sandvikens skeppsdocka och mekaniska verkstad zu Helsingfors. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 


Um das Umladen der Güter im Anschlusse von Schmalspur 
an Regelspur zu vermeiden, sind verschiedene Rollböcke gebaut, 
die den Zweck haben, die Bahnwagen mit ihrer Ladung auf- 
zunehmen und auf der Schmalspurbahn weiter zu befördern, 
‘ Für 10 solcher Rollböcke einer Schmalspurbahn von 1™ Spur, 
etwa 1 km Länge und dem kleinsten Bogenhalbmesser von 25” 
mit Anschlufs an die finländischen Staatsbahnen in Helsingfors 
ist cine von den bisherigen abweichende Bauart gewählt. 

Die Hauptbedingungen für den Bau waren die folgenden. 

Eine beliebige Zahl der Rollböcke soll für die Aufnahme 
eines geschlossenen Zuges der gleichen Anzahl beladener Wagen 
der finnländischen Staatsbahn mit einem Male gekuppelt werden 
können. 


Das Gesammtgewicht der Staatsbahnwagen beträgt höchstens 
20t, die Länge zwischen den Buffern der bedeckten Wagen 
7,73 ™, der offenen Wagen 8,82” und die Spurweite 1,524”, 

Diesen Malsen entsprechend sollen fünf Rollböcke die 
Länge von 8” und fünf von 9” erhalten, alle sollen möglichst 
niedrig sein und nach oben keine hervorstehende Teile haben, 
die für die freie Bewegung der Staatsbahnwagen hinderlich sein 
können. 

Alle Rollböcke sollen mit einer leicht zugänglichen Bremse 
versehen sein, 


1 bis 18 auf Tafel XXIV. 


Die zu verladenden Wagen sollen auf den Rollböcken gegen 
Abrollen genügend befestigt werden können. 

Von diesen Vorschriften war die der Ueberführung eines 
geschlossenen Zuges auf die Rollböcke die schwierigst zu er- 
fúllende. Da auf der Babu Bogen von 25 ™ Halbmesser liegen, 
so wäre unter gewöhnlichen Verhältnissen die Anwendung von 
Mittelbuffern am zweckmälsigsten gewesen. In diesem Falle 
hätten aber alle Bufferanordnungen mit Federspiel den Nach- 
teil gehabt, dals ein fortlaufender Schienenweg über den Roll- 
böcken nur mit beweglichen Klappen zwischen den einzelnen 
Böcken hergestellt werden konnte, die verwickelte Anordnungen, 
Aufenthalte und Unfälle bei der Verladung verursacht haben 
würden. 


Deshalb wurden feste Buffer eingerichtet, zu deren Stofs- 
fläche die Schienen auf den Böcken ausgezogen sind, so dals 
durch Kuppelung der Böcke ein ununterbrochener Weg für die 
zu verladenden Staatsbahnwagen hergestellt wird. Feste Buffer 
können übrigens in diesem Falle zur Verwendung kommen, weil 
die vorgeschriebene Zuggeschwindigkeit höchstens 5 km/St. 
beträgt. 


Bei der Ueberführung der zu verladenden Wagen auf die : 


Böcke mittels eines Drahtseiles und der für die Bahn angeschaff- 
ten Lokomotive müssen die Böcke mittels Keiles (Abb, 4 und 5, 
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‘Pat, XXIV) festgekuppelt sein. Dieser Keil mufs vor der Abfahrt | beiden Seiten leicht zugänglich, auch wenn ein Wagen auf den 
gelöst werden, damit die Böcke in den scharfen Krümmungen | Bock geschoben ist (Abb. 4 und 5, Taf. XXIV). 

in der nachgiehigen Zugvorrichtung genügend Spiel erhalten. Um das Abrollen der verladenen Wagen während der 

Bei Ausführung dieser Rollböcke haben auch die Dreh- | Bewegung des Zuges auf Steigungen u. s. w. zu verhindern, 
gestelle eine bis jetzt noch nicht angewandte Form erhalten | sind Stahlgufsklétze an zwei Seiten der Böcke angebracht 
(Abb. 8 bis 10, Taf, XXIV). Diese ist aus dem Streben herge- | (Abb. 16 bis 18, Taf. XXIV), die längs einer am Rahmen be- 
gangen, die Bockhöhe, also den Abstand zwischen dem obern und | festigten Stange beweglich und drehbar sind. Die Klötze wer- 
'untern Gleise, in diesem Falle 480 mm, möglichst niedrig zu | den nach dem Verladen der Wagen unter die Räder geschoben 
halten unter Vermeidung von hohen Querbalken zwischen den ¡ und mit der Handschraube fest angedreht, 
Hauptträgern des Rahmens, die die Bremsen der zu verladenden Uebrigens ist bei diesen Rollböcken noch eine Anordnung 
Wagen behindert hätten. zu bemerken, welche die Störung des Gleichgewichtes des Roll- 

Aus Abb. 8 bis 13, Taf. XXIV geht die Bauart des Drelge- | bockes beim Verladen von zu schwer belasteten Wagen ver- 
stelles hervor. Der Wagenrahmen ruht nicht auf einem Mittel- | meiden soll. An der Unterseite der beiden Bufferbalken siud 
zapfen, wie gewöhnlich, sondern auf zwei Gleitbacken an jedem | oberhalb der Schienen gulseiserne Klötze beweglich aufgehängt 
Drehgestelle. Diese Gleithacken sind an einem Querbalken be- | (Abb. 1, 4, 6 und 7, Taf. XXIV), die die freie Bewegung der 
festigt, der mittels zweier Bolzen aufgehängt und dadurch auch ver- | Böcke nicht hindern, den kippenden Bock aber stützen. 
stellbar ist, was die Regelung der Schienenhöhe der Böcke er- Der Anschlufs an die Hauptbahn geht aus Abb. 1 und 2, 
möglicht. Der Mittelzapfen hat in diesem Falle nur die Auf- | Taf. XXIV hervor. Die Kleinbahn, für die die Rollböcke be- 
gabe, das Gestell festzuhalten und die Drehung zu gestatten | stimmt sind, ist von der Zuckerfabrik Tölö Sockerbruks Aktiebolag, 
(Abb. 14 und 15, Taf. XXIV). Helsingfors, gebaut und wurde im Herbste 1901 fertig. An 

Die Bremsvorrichtung auf dem Drehgestelle ist ebenfalls | Tagen starken Verkehres sind ohne Schwierigkeit 60 bis 70 
neu, hat das Handrad in der Mitte des Bockes und ist von | Staatsbahnwagen hin und zurück über die Bahn befördert. 


Vereinfachung des Bahnunterhaltungsdienstes und Herstellung von Weg-Unter- und 
Ueberfiihrungen bei den bayerischen Staatseisenbahnen. 


Von F. Weikard, Generaldirektionsrat und E. Ebert, Regierungsrat zu München. 
(Fortsetzung von Seite 118.) 


IV. Vereinfachung und Trennung des Bahnaufsichts- und Die hierdurch und durch die Beseitigung von Wegüber- 
Schrankendienstes. gängen erzielte Einziehung vieler Wärterposten und die als 
Zur Minderung der Bahnüberwachungskosten durch Fort- Bedürfnis hervorgetretene Entlastung der Stationen bis zu jenen 
fall des nächtlichen Schrankendienstes wurde in Bayern die V. Klasse herab vom Streckendienste führten regelmälsig auf 
nächtliche Schliefsung vieler ausschliefslich der Land. und den Strecken, auf welchen 2>< 18 und mehr Züge im Tage 
Forstwirtschaft dienenden Übergänge und die auf Jahre hin- verkehren, in rascherer Folge zur Trennung des Bahnaufsichts- 
aus bis zur nächsten forstlichen Nutzung sich erstreckende und Schranken-Dienstes, soweit diese nicht schon früher durch- 
Schliefsung einer gréfseren Zabl von Waldwegübergängen her- geführt war, mit der Malsnahme, dafs für die Bedienung 
beigeführt. einzelner vorübergehend oder dauernd verbleibender Wegüber- 
Eine Zahl nur für einzelne Grundbesitzer dienender, ge- | singe ausschliefsliche Schrankenwärter angestellt wurden. 
wöhnlich verschlossener, hauptsächlich nur zur Zeit der Feld- Zu diesen Posten konnten ältere oder in ihrer Gesundheit 
bestellung und Ernte und dann nur tags befahrener Übergänge ` geschwächte, den Anstrengungen des Strecken- und Bahnunter- 
hatten sich früher die Berechtigten für die jedesmalige Be- , haltungsdienstes nicht mehr gewachsene Bahnwärter und Bahn- 
fahrung selbst geöffnet; die Bedienung solcher Übergänge, mit | unterhaltungsarbeiter, auch Unfallrentner herangezogen und so 
Beschränkung auf die Tageszeit, nach Bedarf auf Anrufen, | diesen Leuten, ebenso zu ihrem, wie zum Vorteile der Bahn- 
wurde nunmehr verpflichteten Angehörigen von Ablösewärtern, | verwaltung, angemessene Beschäftigung und Entlohnung zuge- 
welche im benachbarten Wärterhause Wohnung erhielten, gegen | wiesen werden, während es sonst schwierig oder unmöglich war, 
mälsiges Entgelt zugewiesen; denn bei der gesteigerten Zug- den alten Arbeitern eine nützliche, zur Höhe des mit dem 
dichte und Fahrgeschwindigkeit konnte das Oeffnen solcher | Dienstalter gesteigerten Lohnes in einigem Verhältnisse stehende, 
Schranken durch die von Zugverspätungen, Zug-Vor- und Nach- | leichte Beschäftigung zu verschaffen, was dann die Inruhestand- 
läufern, Sonder- und Hülfszügen, Fahrplanänderungen u. s. w. | versetzung des treffenden status-(etats-Jmälsigen Bediensteten 
keine Kenntnis erhaltenden Grundbesitzer nicht mehr als zu- | zur Folge haben mufste. Es wurden sonach mit dieser Mals- 


— nn 


lässig erachtet werden. nahme neben den finanziellen wesentlich auch soziale Vorteile 
In gleicher Weise werden unter gleichen Verhältnissen | erreicht, 

nunmehr eine Anzahl Überfahrten bedient, die früher durch Bei der Ordnung des Schrankendienstes wurde da- 

Wiirterposten überwacht waren. von ausgegangen, dals diese nicht anstrengende Dienstleistung 
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die Ausdehnung der Dienstschicht auf 16 Stunden gestattet, so 
dafs der Schrankenwárter im Wechsel mit dem achtstündigen 
Dienste eines Familienangehörigen oder eines zwei Posten ab- 
lösenden Ablöswärters nebst zweistündigem Dienste eines 
Familienangehörigen den Dienst versehen kann, Da diese 
älteren Wärter in der Regel jüngere, der Pflege bedürftige 
Kinder nicht mehr haben, so wurde in den gegebenen Fällen 
gegen die Ausdehnung des Dienstes der Familienangehörigen 
auf die Nacht und auf 8 Stunden und im Wechsel von Tag- 
und Nachtdienst auf 12 Stunden kein Bedenken getragen, 
andernfalls aber noch eine angemessene tägliche Ablösung bei- 
gestellt. 


Da der Schrankendienst. der für den Streckendienst nicht 
mehr tauglichen Bahnwärter und älteren Bahnunterhaltungs- 
arbeiter, wie der Unfallrentner, tatsächlich sehr geringe Kosten 
über die ihnen doch zu leistenden Entlohnungen hinaus erfordert, 
so kann sich die Trennung des Schranken- und Bahnaufsichts- 
dienstes auch wirtschaftlich ebenso da vorteilhaft erweisen, wo 
die Wärterposten gehäufter sind und sonach den Streckendienst 
noch zu versehen vermöchten. 


Auch auf untergeordneten Linien mit ausschliefslichom 
Tagesdienste und verhältnismälsig geringer Zugzahl kann sich 
unter Umständen 
Streckendienste empfehlen, indem der Schrankendienst Familien- 
angehörigen der Streckenwärter, Vorarbeiter und verpflichteten 
Arbeiter übertragen wird. 

Den Streckenwärtern wird zur Vermeidung unmittelbar 
aufeinander folgender wiederholter und deshalb kaum nützlicher 
Begehung ein und derselben Strecke die Benutzung der Züge 
zum Iin- oder Rickwoge gestattet und angewiesen. 


Um den Vollzug der Streckenbegehung zu sichern, werden 
die Streckenwärtervosten unter Berücksichtigung der Benutzung 
der Wohnhäuser aufgelöster Wärterposten tunlichst in die 
Mitte der beiderseits von einer Station begrenzten Aufsicht- 
strecke gelegt; die Streckenwärter müssen jede vollzogene 
Streckenbegehung in ein in diesen beiden Stationen aufliegendes, 
dem Streckenwärter jederzeit zugängiges, vom Bahnmeister und 
Ingenieur zu prüfendes Ausweisbuch eintragen. 


Auch dem zweiten Streckenwärter der Doppelposten konnte 
meist cin benachbartes Wärterhaus cines eingezogenen Bahn- 
wärterpostens als Wohnung angowiesen werden, was infolge der 
durchgeführten Beseitigung von Wegübergängen in vielen Fällen 
auch bei der Doppelbesetzung der Bahnwärterposten mit ver- 
cinigtem Dienste möglich war. 

Bei Hauptbalnen mit täglich dreimaliger Streckenbegehung 
werden die Strecken unter sehr günstigen Verhältnissen mit 
einer Länge bis zu 6,5 km regelmälsig mit einfachem Posten, 
die längeren stets mit einem Doppelposten besetzt, dessen beide 
Wiirter sich im Dienste ablösen. 

Auf untergeordneten Linien mit nur zweimaliger Strecken- 
begehung täglich kann die Aufsichtstrecke angemessen weiter 
ausgedehnt werden, jedoch darf der täglich zurückzulegende 
Weg, cinschliefslich des von der abseits gelegenen Wohnung 
zum Posten, nie über 20 km ausgedehnt werden. 

Bei ungünstigen klimatischen Verhältnissen, im Bereiche 


die Trennung der Schrankenwartung vom 


der Gefährdungen ausgesetzten Strecken, sowid auf mehrgleisigen 
Linien wird die Aufsichtstrecke angemessen gekürzt. 

Für eine der regelmälsigen drei Tagesbegehungen. wird 
dem Streckenwärter eine längere Zeitdauer bestimmt, um ihm 
zu ermöglichen, wälırend dieser die laufenden Bahnunterhaltungs- 
arbeiten, wie Reinigen der Bahnkrone, Anziehen der Schrauben, 
Unterschlagen loser Schwellen, Einebnen, Ausgrasen der Bettung, 
Grabenräumen, zu besorgen. | 


An den Sonn- und Feiertagen wird die Zeitdauer des für 
Vornahme der eigentlichen Bahnunterhaltungsarbeiten bestimmten 
Streckenganges wegen Unterbleibens dieser Arbeiten an’ Fest- 
tagen gekürzt, ferner der Streckengang zeitlich angemessen ge- 
legt oder gegebenen Falles zur Befreiung des Nachbarpostens 
vom Streckengange auf dessen Strecke ausgedehnt, so dafs sich 
für jeden Wärter jeden zweiten Sonntag Gelegenheit zum Be- 
suche des Hauptgottesdienstes nach voller Nachtruhe olıne Ab- 
lösung ergibt. | 

Bei Erwägung der Frage, ob für eine bestimmte längere 
Strecke ein Streckenwärterdoppelposten zu errichten ist, oder 
ob sich die Trennung des ausgedehntern Aufsichtsbezirkes ih 
zwei kleinere, einfach besetzte Streckenwärterposten empfiehlt, 
wird der Errichtung eines Doppelpostens im allgemeinen der 
Vorzug zu geben sein, weil so die ständige Dienstanwesenheit 
eines Wärters und der Vollzug der Dienstübergabe beim Dienst- 
wechsel erreicht wird, auf welche Forderung bei den bayerischen 
Staatseisenbahnen allerdings vorerst verzichtet ist, ferner wegen 
der leichtern Verständigung und sofortigen Vertretung bei Er- 
krankung des einen Wärters, bei aufserordentlichen Vorfällen, 
Natur-Ereignissen und dergleichen. 


Dies setzt jedoch voraus, dals die beiden Wärter des 
Postens in mindestens nahe beieinander belegenen Wärterhäusern 
oder, wo solche noch mangeln, in den Posten und einander 
nabeliegenden Privathäusern Wohnung erhalten. 


Derartige ständige Dienstanwesenheit erschwert oder ver- 
hindert aber eine Diensteinteilung, welche die Heranziehung 
eines Ablösers für die freien Tage der Wärter tunlichst be- 
schränkt und die Ablösung zur Ermóglichung des wechsel- 
weisen Besuches des sonntägigen Hauptgottesdienstes gänzlich 
vermeidet, 


Aus diesen Gründen wurde bei den bayerischen Staats- 
eisenbahnen von der Aufstellung des Grundsatzes, dals sich der 
Dienst der Streckenwärter in ununterbrochener Reihe folge, 
also von der ständigen Dienstanwesenheit eines Streckenwärters 
abgesehen. 


Hierdurch, durch die zeitliche Verschiebung und unter 
Umständen durch die räumliche Ausdehnung der Streckenbe- 
gehungen auf mehrere Aufsichtstrecken' von mälsiger Länge oder 
auf Streckenabschnitte von solchen, namentlich an den Sonn- 
tagen, ist es gelungen, die in mehrfacher Richtung mifslichen 
Ablösungen durch verpflichtete Arbeiter ganz zu vermeiden 
oder doch auf mälsigen Umfang herabzudrücken, namentlich 
aber die wegen gleichzeitigen Bedarfes vieler Ablöser sehr 
ungünstigen Sonntagsablösungen abzumindern. 

Im übrigen werden da, wo die AA 
wegen Mangels geeigneter Familienangehöriger oder wegen be- 


sonderer’ Umstände doppelt. besetzt sind, auch diese Wärter, 
wenn sie sich für den Streckondienst eignen, bei 14stündiger 
Dienstzeit in den überschielsenden (2><14—24) =4 Stunden 
zum Vollzuge. cines der drei Streckengänge regelmälsig oder an 
einzelnen Tagen zur Entlastung der Streckenwärter oder zur 
Herbeiführung der freien Tage und Sonntagsablösungen heran- 
gezogen, 

Bei einfach besetzten Posten mit ausgedehnterer Aufsicht- 
strecke erfolgt unter Umständen noch eine andere Verbindung 
von Streckenwärterposten, nämlich die zweier Posten mit einem 
dritten einfachen, wenn tunlich an der gemeinschaftlichen 
Grenze ersterer angestellten Posten in der Weise, dals dem 
dritten Posten eine der drei Begehungen in den Strecken der 
ersteren beiden Posten zugewiesen ist, so dafs diese nur zwei 
tägliche Begehungen innerhalb ihrer Strecke zu erledigen 
haben. 


Eine weitere Verbindung von nur zwei benachbarten, ein- 
fach oder doppelt besetzten Posten, nämlich solcher, die 
Strecken von erheblich verschiedener Länge A—B und B—C—D 
besorgen, von denen die letztere, längere über eine Station 
oder einen Haltepunkt C weggreift, bewirkt tunlichsten Ausgleich 
der Begehungslängen der beiden Posten dadurch, dafs der 
Wirter der kürzern Strecke eine oder nach Umständen zwei 
der drei täglichen Begehungen auf der Teilstrecke B—C des 
zweiten Streckenwärters bis zu dem Haltepunkte C übernimmt. 


Um beide Gleise zweigleisiger Strecken zu prüfen, haben 
die Streckenwärter bei ihren Begehungen zwar stets beide 
Gleise im Auge zu behalten, bei der tags vorzunehmenden aus- 
gedehntern zur genauern Untersuchung, zum Anziehen der 
Schrauben, Unterstopfen loser Schwellen bestimmten Strecken- 
begehung aber abwechselnd das eine und andere Gleis in 
Arbeit zu nehmen. 


Besonders bei Doppel- und verbundenen Posten ist Veran- 
lassung gegeben, jedem Wärter den Streckenabschnitt anzu- 
weisen, auf dem er die mit der Fahrsicherheit in keinem Zu- 
sammenhange stehenden Arbeiten, wie Reinigen, Ausgrasen und 
Einebnen der Bettung und Fufswege, Räumung der Bahngriben, 
auszuführen hat, welche Arbeiten sonst auch den Schranken- 
wärtern für eine bestimmte Strecke in unmittelbarer Nähe des 
Postens in einer der Inanspruchnahme durch den Schranken- 
dienst und der körperlichen Leistungsfähigkeit des Schranken- 
wärters angemessenen Ausdehnung zugewiesen werden. 


Die Schrankenwärter, und wo diese nicht bestehen, auch die 
Streckenwärter werden zur Entlastung der Stationsbediensteten 
soweit angängig, zum Lampendienste herangezogon; diesem 
Dienste wird alsdann durch die zeitliche Festsetzung des Be- 
ginnes und Endes der Streckenbegehungen Rechnung getragen, 


Betrefís der Bemessung der Streckenlänge und der dem 
. einzelnen Streckenwirter zu  úberweisenden Unterhaltungs- 
arbeiten ist hervorzuheben, dafs die mit der Fahrsicherheit 
aufser Zusammenhang stehenden Arbeiten innerhalb der Auf- 
sichtstrecken je nach der Streckenlänge entweder ganz den 
Streckenwirtern, oder in einzelnen Streckenabschnitten Arbeitern 
übertragen werden, und dals den Streckenwärtern in besonderen 
Fällen, so zum Schneeräumen und bei besonders unginstiger 
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Witterung zur Übernahme von ganzen oder Teil-Begehungen 
Hülfe gewährt wird. 


Diese zeitweilige Stellung von Húlfe, namentlich in den 
Wintermonaten, in denen es für die Ausbesserungs-Rotten ohne- 
dies an Beschäftigung mangelt, gestattet, die einzelnen Auf- 
sichtstrecken weiter auszudehnen, als ohne diese Unterstützung 
zulässig wäre. 


Die regelmäfsige Zahl von drei Begehungen täglich wird 
in der für die Fahrsicherheit ungünstigern Winterzeit, regel- 
mäfsig zwischen dem 1. Dezember und 31. März, unter Ver- 
wendung von verpflichteten Arbeitern je nach Bedürfnis ver- 
mehrt, in noch stärkerm Mafse bei Eintritt aufsergewöhnlicher 
Niederschläge und Stürme, bei Gefahr der 'Überschwemmung, 
bei Wald- und Wiesenbränden; in letzteren Fällen tritt, wenn 
nötig, ständige Überwachung ein. 


Auf Strecken mit schwierigen Verhältnissen, wie scharfen 
Bogen, steilen Neigungen, Rutschungsgefahr wird auch die 
regelmifsige Zahl der Streckenbegehungen erhöht, wogegen 
bei ganz einfachen Bahn- und Betriebsverbältnissen, namentlich 
auf Strecken mit ausschliefslichem Tagesdienste zwei täzliche 
Begehungen als genügend angesehen werden. 


Die Einführung der selbsttätigen Schrankenbedienung durch 
die Züge wird bei den bayerischen Staatsbahnen nicht als ge- 
eignete Mafsnahme zur Vereinfachung des Bahnüberwachungs- 
dienstes erachtet, 


Auch wenn eine einwandfreie Lösung in sicherer Bedienung 
durch Züge oder ferne Stationen, in hinreichender Widerstands- 
fähigkeit gegen Mutwillen, in sicherer Befreiung eingeschlossener 
Fahrzeuge und in hinreichend lange dauernder Offuung für die 
Durchfahrt soleber Fuhrwerke mit folgendem sichern Wieder- 
schliefsen gelänge, so bleiben doch noch gewichtige grundsätz- 
liche Bedenken. 


Diese bestehen darin, dafs auf Hauptbahnen mit Rücksicht 
auf den dichten, schweren und schnellen Verkehr jede Kreuzung 
in Schienenhöhe unmittelbarer Überwachung bedarf, soll nicht 
schweren Unfällen Tür und Tor geöffnet sein. Diese Ueber- 
wachung ist auch mit gutem Grunde in der Betriebsordnung 
der Eisenbahnen Deutschlands vorgeschrieben, die ebenso folge- 
richtig fordert, dafs die mit Zugschranken bedienten Über- 
tabrten vom Standpunkte des Wärters aus zu überblicken sein 
müssen. 


Wenn trunkene oder schlaftrunkene Fuhrleute von selbst- 


tätigen Schranken eingeschlossen werden, Zugtiere bei dem 
an der Überfahrt nicht selten nötigen stärkern Anziehen 


stehen bleiben, wenn überlastete Fulrwerke in der bei Gleis- 
ausbesserungen erneuerten Beschotterung, Schlitten wegen Mangels 
der Schneedecke oder lange Fulrwerke wegen zu kurzen 
Wendens auf krummem Stralsenanschlusse stecken bleiben, bei 
Achs- oder Radbrüchen schwerer Fuhrwerke 
Unglück kaum zu vermeiden sein. 


würde schweres 


‚Derartige Zufälle bieten schon auf überwachten, beson- 
ders aber bei fern bedienten Übergängen erfahrungsgemiils eine 
erhebliche Gefahr, da es nicht immer möglich ist, den nahen- 
den Zug rechtzeitig zu warnen, 

21* 
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Bei der Begutachtung selbsttätiger Schranken wird voraus- 
gesetzt, dafs die Fuhrleute das Vorläuten beachten; erfah- 
rungsgemäls ist dies aber wegen des Zustandes der schlafenden, 
trunkenen, innerhalb des überdeckten Wagens mit umhülltem 
Kopfe sitzenden Wagenführer oder wegen der Witterung durch- 
aus nicht der Fall. 


Zudem suchen waghalsige Fuhrleute grade dann, wenn die 
Vorläutedauer eine längere ist, schon bei überwachten Zug- 
schranken noch über die Gleise zu kommen; es gelingt also 
selbst bei örtlicher Überwachung der Übergänge dem Wärter 
häufig nicht, die Fuhrleute zurückzuhalten, zumal wenn diese 
in grölserer Zahl dicht hintereinander fahren. Geschielit dies 
alles trotz des gegenwärtigen, die Überfahrt überwachenden 
Bahnpolizeibeamten, wie würde es erst bei unüberwachten Über- 
gängen mit selbsttätigen Schranken zugehen, wenn die Möglich- 
keit sofortigen Eingreifens nicht gegeben ist; zeigt sich dies 
doch als erheblicher Mifsstand schon bei den Überfahrten, die 
von Stellwerktürmen oder sonstwie mit Zugschranken bedient 
werden. | 


Auf Hauptbahnen wird daher die selbsttätige Schranken- 
bedienung für Fahrwegübergänge nie Platz greifen können; 
diese hat aber auch für Nebenbahnen keinen Zweck, da neben 
der verwickelten Anordnung die Gefahr des Einschliefsens eines 
Fuhrwerkes bleibt, welche verhängnisvoll werden kann; denn 
auch für einen geistesgegenwärtigen Mann ist es keine einfache 
Sache, das vielleicht schwere Fuhrwerk rasch genug aus der 
Einschliefsung zu befreien. 


Eher empfehlen sich daher auf den Nebenbahnen die 
selbsttätigen Warnungsignale, aussetzende Läutewerke für unbe- 
wachte Wegeübergänge; aber auch diese haben sich in ihrer 
Wirkungsweise und Unterhaltung als von sehr empfindlicher 
Beschaffenheit erwiesen. 


Die Erfindung einer selbsttätigen Schranke wird daher 
auch bei befriedigender technischer Durchbildung auf keinen 
Erfolg rechnen können. 


Y. Strecken-Fernsprecher. 


Den geschilderten Verwaltungsmafsnahmen ist noch beizu- 
fügen, dafs die Stationen sämmtlicher Hauptbahnen in Bayern 
durch Führung von Strecken-Fernsprechlinien nach und nach 
Fernsprech-Verbindung mit sämmtlichen Strecken-, Bahn- und 
Schrankenwärterposten erhalten sollen. 


Dadurch und durch die Aufstellung besonderer Fernsprech- 
buden, sind die Stationen, wie die Wärterposten in den Stand 
gesetzt, den Wärtern und Bahnunterhaltungs-Rotten die nötigen 
fahrdienstlichen Nachrichten, als über Zugverspätungen, Aus- 
fallen von Zügen, den Verkehr von Bedarfs-, Sonder- und Hülfs- 


zügen, Vorspann- und Hülfslokomotiven, ferner über das Ent- 
laufen von Wagen, verspätet wahrgenommene Achsen- oder 
Radreifen-Brüche, Brennen von Achslagern, von Überfahren 
einer Station durch den Zug, zu übermitteln, anderseits können 
die Wärter und Zugführer Vorkommnisse auf der Strecke: 
Bahn-Unterbrechungen und Gefährdungen, Schienenbrüche, Fels- 
stürze, Rutschungen, Steckenbleiben von Zügen durch Schad- 
haftwerden von Lokomotiven oder Wagen, durch Entgleisungen 
oder Schneewehen, Zugtrennungen, Beendigung von Umbau- 
arbeiten und Bahnunterbrechungen, Aus- und Einheben von 
handbewegten Fahrzeugen, Auffinden von Überfahrenen und Ab- 
gestürzten, Erkrankungen von Wirtern und Bedarf von Posten- 
Stellvertretern, den Stationen melden. 


Diesen werden die Stunden bekannt gegeben, an welchen 
die Bahn- und Streckenwärter zur Empfangnahme von Fern- 
sprech-Nachrichten anwesend und bereit sein müssen, 


Selbstverständlich müssen die zugleich mit Schranken- und 
Streckendienst beauftragten Bahnwärter einige Zeit vor Durch- 
fahrt der Züge am Posten sein, weshalb die Stationen kurz 
vor solchen Durchfahrten am sichersten auf die Annahme von 
Fernsprech-Mitteilungen rechnen können. 


Schrankenzieher müssen zur Bedienung des Fernsprechers 
ständig bereit sein, ebenso die Blockwärter, die sämmtlich des 
Streckendienstes enthoben sind. 


Weiter können die Stationen in dringenden Fällen ver- 
suchen, sich mit den Angehörigen des etwa abwesenden Bahn- 
und Streckenwärters zu verständigen; deshalb und wegen der 
Meldung etwa eingetretener Behinderung des Wärters an der 
Bedienung des Fernsprechers, sowie in Abwesenheit des Wärters 
wahrgenommener betriebsgefährlicher Vorfälle wird darauf ge- 
halten, dafs sich die erwachsenen Angehörigen des Wärters mit 
dem Fernsprechen vertraut machen. 


Die Fernsprechbuden, besonders die alleinstehenden, dienen 
auch zur Überwachung der Streckenbegehungen der Strecken- 


wärter durch Anrufen der Stationen, wodurch zugleich eine 


Prüfung des gebrauchsfähigen Zustandes der Fernsprecher er- 
reicht wird. 


Von den im Betriebe befindlichen Hauptbahnstrecken der 
bayerischen Staatsbahnen sind bis 1. Januar 1903 3166 km 
mit Streckenfernsprechern ausgerüstet, damit sind die Strecken- 
fernsprecher anf sämmtlichen Schnellzuglinien in Betrieb, 


Für die übrigen 734 km Hauptbahnstrecken werden voraus- 
sichtlich die Mittel zur Herstellung von Streckenfernsprechern 
beim nächsten Landtage beantragt werden, so dafs diese Linien 
bis Ende 1904 ausgeführt und dann die Wärter sämmtlicher 
Hauptbahnstrecken durch Fernsprecher mit den Stationen ver- 
bunden sein werden. 


(Fortsetzung folgt.) 
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Genauigkeitsgrad der aufzeichnenden Geschwindigkeitsmesser mit zwangläufiger Bewegung, 
Patent Haufshälter. 


Von P. Bautze, technischem Assistenten in Karlsruhe. 


Hierzu Zeichnungen Abb, 1 bis 18 auf Tafel XXV, 


1. Vorbemerkungen. 


Unter den zahlreichen Mitteln zur Bestimmung der Fahr- 
geschwindigkeit von Eisenbahnzügen ist der Haufshälter- 
Geschwindigkeitsmesser einer der wenigen, welche in weiten 
Kreisen Anwendung gefunden haben. Er entstammt einer Zeit, 
in der nach Vorgang des Vereines deutscher Eisenbahnverwal- 


tungen der Frage der Messung der Fahrgeschwindigkeit erhöhte 


Aufmerksamkeit geschenkt und die Anregung gegeben wurde, 
dafs sich nach dem Stande der damals vorliegenden Betriebs- 
erfahrungen feste Anschauungen über die Bauarten für diese Ein- 
richtungen entwickelten, denen auch Haulshälter in Ausführung 
und Arbeitsweise seines Geschwindigkeitsmessers gerecht zu wer- 
den versuchte. Durch seine verhältnismäfsig einfache Bauart und 
durch die Beständigkeit seiner Angaben hat dieser in den 
nahezu zwei Jahrzehnten seines Bestehens bei zahlreichen Eisen- 
bahnverwaltungen Eingang gefunden*). Inzwischen sind die An- 
forderungen an derartige Melseinrichtungen durch die fortgesetzte 
Steigerung der Fahrgeschwindigkeit noch gewachsen und man 
bedarf der eingehenden Kenntnis der Bauart, um deren Befähigung 
für bestimmte Betriebszwecke sicher beurteilen zu können. 

Um den Genauigkeitsgrad des Haulshälter-Geschwindig- 
keitsmessers erschöpfend zu behandeln, reichen die bisherigen 
Veröffentlichungen **) nicht aus. Es ist nötig, durch Messungen 
= *) Die Herstellung hat für Deutschland und das östliche Europa 
Seidel und Naumann, Aktien-Gesellschaft in Dresden, für die 
Schweiz, Italien und das westliche Europa die Telegraphen-Werkstätte 
von G. Hasler in Bern übernommen, 

Nach neuester Angabe des Patentinhabers verteilen sich die im 


Betriebe befindlichen, nahezu 8000 Geschwindigkeitsmesser Haufs- 
hälter auf 


Deutschland . 1600 
Oesterreich-Ungarn 2900 
Ruísland . 1800 
Frankreich 800 
Schweiz 400 
Italien . deo ae o a a ¿200 
EE e we Be ca Ede a oe A 60 
Bulgarien. `, 60 
EEGEN cel ee A dere a ee A 5 
Schweden-Norwegen . . 22: 2 2 2. 50 
Spanien u AP a as A. a d AN 40 
Portugal a ce: dae A Sc Ss ea 30 
England. 2 2 we 2 u a. @ 2.68 Sow ea 8 
Belgien 1 


**) Organ 1887, S. 62; 1899, S. 3. 

Schweizerische Bauzeitung 1891, S. 100. 
Oesterreichische Hisenbahn-Zeitung 1892, S. 88. 
Revue générale des Chemins de fer 1892, S. 252. 
Jernbanebladet, Stockholm 1897, S. 55. 

Deutsche Eisenbahnbeamten-Zeitung 1899, S. 325. 
Zeitung für deutsche Eisenbahnbeamte 1899, Nr. 49. 
Lokomotivmanva och Maskinist Tidning 1900, Nr, 10 und 11, 

Beilage. 

Zeitschrift für Elektrotechnik und Maschinenbau 1900, S. 296, 

-R, Bruck. 


im Betriebe in das Zusammenwirken der einzelnen Bestandteile 
tiefer einzudringen. 


Der Geschwindigkeitsmesser von Haufshälter gehört zu 
denen, die die Fahrgeschwindigkeit durch Feststellung der 
Umlaufzahl eines Rades in bestimmter Mefszeit ermitteln, 
er gibt also nur diejenige mittlere Fahrgeschwindigkeit an, 
welche der Zug im vorhergegangenen Mefsabschnitte einge- 
halten hat; plötzliche Geschwindigkeitsänderungen werden nicht 
angezeigt. 

Das Hauptmefswerkzeug ist das Fallstück, dem zwei ver- 
schiedene Bewegungen erteilt werden: eine drehende zur Ab- 
grenzung der Mefszeit und eine hebende zur Ermittelung der 
Weglänge. Die Drehbewegung wird durch die Kraft eines be- 
sondern Zeitwerkes hervorgerufen, die Hubbewegung erhält das 
Fallstück nach Abb. 1, Taf. XXV von einer Triebachse, mit 
der die Vorrichtung durch ein Antriebmittel in Verbindung 
steht. 


Die Hubbewegung erfolgt in bestimmter Zeit und wird 
nach deren Ablauf selbsttätig unterbrochen, die Steighöhe 
bildet also unmittelbar ein Mats der Fahrgeschwindigkeit. 
Diese wird am Zeiger eines auf den Raddurchmesser einge- 
rechneten Zifferblattes abgelesen und nach jeder zweiten Zeiger- 
einstellung durch eine Stechvorrichtung auf einem gleichmälsig 
laufenden Papierstreifen aufgezeichnet. 


Ueberschreitungen der zulässigen Fahrgeschwindigkeit 
werden durch Glockenzeichen angezeigt. Aufserdem werden 
Zeit, Wegstrecke und Dauer der Aufenthalte dargestellt. 


Dreh- und Hubbewegungen des Fallstückes sind zwang- 
läufig*). Sie hängen von dem gleichmälsigen Gange des Zeit- 
werkes und von der Umdrehungszahl der Triebachse in der 
Zeiteinheit ab. Insbesondere sind Schwankungen in der Kraft- 
wirkung zwischen Antrieb und Fallstück vermieden. 


Die Eigenschaft, nur mittlere Fahrgeschwindigkeiten für 
einen bestimmten Zeitabschnitt zu messen, hat zur Voraus- 
setzung, dals von den bei jeder Geschwindigkeitsbestimmung in 
Betracht kommenden drei Grófsen: vkm/St. = Geschwindigkeit, 
skm — Weglänge und tSt — Zeit immer zwei bekannt oder 


bestimmbar sind. Dann können die erforderlichen Berech- 
nungen nach der Formel 
eS 
2t 


und deren Ableitungen durchgeführt werden. 


Haufshälter. Beschreibung des registrierenden Geschwindig- 
keitsmessers mit zwangläufiger Bewegung. Selbstverlag. 

Haulshälter. Instruktion für Werkstätten und Heizhausver- 
waltungen zur sachgemälsen Ausführung von Reparaturen und rich- 
tigen Instandhaltung des Haufshälter'schen Geschwindigkeits- 
messers, Selbstverlag. 


*) Vergl. Hasler, Organ 1903, S. 108 
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2. Das Zeitwerk. 
Das Zeitwerk hat die Aufgabe: 
1. dem Fallstücke eine gleichmalsige Umlaufbewegung zu 
erteilen, 
2. die Zeigereinstellung zu bewirken, 
3. den Papierstreifen regelmifsig abzuwickeln. 


Den Ablauf des Federgehäuses mit fünf hinter einander 
geschalteten Zugfedern regelt eine Ankerhemmung mit 
90 Doppelschlägen in der Minute. Das zugehörige Steigrad 
rückt mit jedem einfachen Schlage um einen halben Zahn 
weiter. Das grofse Zahnrad des Federgehäuses macht also bei den 
aus Abb, 2, Taf. XXV folgenden Uebersetzungsverhältnissen 

_% 12 5 
2'108 6 
cine volle Umdrehung t = 1,2 Minuten. 

Zur Erzielung kräftigen Ankerausschlages selbst bei ge- 
ringer Federspannung wird den Zugfedern eine Voreilung von 
fünf bis sechs Umdrehungen der Federachse gegeben. Die 
nach oben und unten begrenzte Aufziehvorrichtung mit Trieb- 
rad von 52 und angetriebenem Zahnrade von 50 Zähnen ge- 
stattet einen Federaufzug von 50 : (52—50) = 25 Umdrehungen 
der Federachse, Die vollständig aufgezogenen Zugfedern halten 


Umgänge in der Minute und braucht für 


6 
das Werk also t = 5 


Um künstliche Beschleunigung des Zeitwerkes, also 
Fälschung des Mefsergebnisses zu verhindern, ist der Aufzieh- 
knopf mit der Federachse durch Reibung verbunden, welche 
bei stärkster Federspannung wirkungslos wird. 

Das Uhrwerk muls beim Aufziehen von selbst angehen. 
Auch crfordert der kräftige Ankerausschlag hinreichende Länge 
der schiefen Ebenen der Ankerpaletten. Dadurch kommt aber 
die ungleichförmige Drehung des Steigrades deutlicher zur 
Erscheinung, da es im ersten Teile eines einfachen Anker- 
schlages bis zur Freigabe des angreifenden Zahnes durch den 
Anker eine langsam fortschreitende Bewegung ausführt, um 
dann den Rest der Drehung ruckweise zu vollenden. 

Die Einhaltung des richtigen Ganges der Unruhe ist für 
das sichere Arbeiten des Haufshälter-Geschwindigkeits- 
messcrs von Bedeutung und es ist unerläßslich, diesem Um- 
stande bei der Ausführung und Unterhaltung Sorgfalt zuzu- 
wenden. Um die bei jeder Ankerhemmung auftretenden Un- 
regelmälsigkeiten des Ganges innerhalb kleinerer Grenzen aus- 
gleichen zu können, läfst sich die schwingende Länge der 
Unruhefeder durch Gabelverstellung um etwa + 3 einfache 
Schläge in der Minute regeln. Etwa nötige gröfsere Aende- 
rungen können durch Verdrehen der Befestigungsnufs auf der 
Unruheachse erzielt werden. 


.25 = 30 Minuten in Gang. 


3. Das Fallstück. 


Vom Federgehäuserade wird die lotrecht stehende: Fall- 


stückwelle angetrieben. Sie macht bei den Uebersetzungs- 
5 108 
Verhältnissen nach Abb. 2, Taf. XXV u = E E 5 Um- 


gänge in der Minute und braucht für eine Umdrehung 
GI. 1). . . . t, = 60:5 = 12 Sek. 


12 
dn = 36 ein- 


Diesem. Zeitaufwande entsprechen .a, = 180. 
fache Schläge des Ankers, ` 

Das Fallstück ist auf seiner Welle lotrecht verschieblich, 
aber nicht drehbar. Der Umfang des Fallstückzylinders, dessen 
auf einen Durchmesser von 28 mn bezogene, abgerollte Mantel- 
fläche Abb, 3, Taf. XXV erkennen -lälst, ist mit 41 einge- 
drehten Rillen mit überall gleichem Abstande von 1™™ vyer- 
sehen. Von einer gewissen Stelle des Umfanges, der »Aus-. 
trittskante« III ab sind in der Richtung der Zylinderachse 
sämmtliche Rillen auf ihre ganze Tiefe ausgespart. Sie be- 
ginnen mit voller Stärke erst wieder in einer genau be- 


messenen Entfernung, und zwar die oberen .18 Rillen schräg 


von der »ersten Eintrittskante« I ab, die unteren 23 Rillen 
ebenso erst von der »zweiten Eintrittskante« II ab. 

Der Rillenmantel wird abgeschlossen durch eine Ring- 
fläche k.k, von verschiedener Breite, deren Ebene durch eine 
Aussparung k, an einer bestimmten Stelle unterbrochen ist. 
Diese Ringfläche dient dazu, die Zeigervorrichtung beim Steigen 
des Fallstückes in die Höhe zu heben. | 

Nach oben hin schlielst das Fallstück mit einem steilen 
Schraubengange d.d, ab, dessen Gewinde ebenso, wie die 
Ringfläche, von verschiedener Breite ist. Er hat den Zweck, 
die Zeigervorrichtung nötigen Falles wieder bis zur Höhe der 
Ringfläche herunter zu drücken. 

Das Fallstúck kommt nach Abb, 4, Taf. XXV, . welche 
dessen Querschnitt in der Stellung nach vollendetem 33. Schlage 


darstellt, während einer Umdrehung der Fallstückwelle teils 
in, teils aufser Eingriff mit den Zähnen der Querwalze. Die 
Eingriffsverhältnisse unterliegen in allen Abschnitten der 


Drehung während eines Fallstückumlaufes innerhalb 12 Sek. 
folgender Vorschrift, auf deren genaueste pinta tung grolser 
Wert gelegt werden muls: 

»Beim 1. Schlage Eintritt der Fallstückrillen in die 

Zähne der Querwalze an der 1. Eintrittskante I, 
»beim 15. Schlage Eintritt der vollen Breite der Rillen 
in die Querwalzenzähne an der 2, Eintrittskante II, 

»beim 34. Schlage Austritt der Rillen aus den Zähnen 

der Querwalze bei III und Fallen des Fallstückes, 

»beim 35. und 36. Schlage aufser Eingriff. « 

In der Ruhe und bis zur Erreichung der vorgesehenen 
Höchstgeschwindigkeit treten eigentliche Eingriffsänderungen 
nur beim 1. und 34. Schlage auf. Bei Ueberschreitung der 
Hochstgeschwindigkeit gelangt die Eingriffsänderung auch beim 
15. Schlage zur Wirkung. Sämmtliche Eingriffsänderungen 
sind beim Hörbarwerden des betreffenden Schlages der Hem- 
mung bereits beendet, vollziehen sich daher innerhalb des zeit- 
lichen Abstandes von einer Drittelsekunde zwischen zwei ein- 
fachen Schlägen, deren 180 in der Minute erfolgen. 

Die Eingriffsdauer beim 1., 34. und auch beim 15. Schlage 
könnte sich daher in den Grenzen zwischen 0 und einer Drittel- 
sekunde bewegen, l 

Jeder mechanische Eingriff bedingt aber eine wenn auch 
noch so geringe Auflagefläche, andernfalls würde er aufhören, 
wirksam zu.sein. Bei den für den Betrieb bestimmten Haufs- 
hälter- Geschwindigkeitsmessern würde sich ein zu kurzer 


-Mingriff beim 1. und 34. Schlagé auf die Dauer nicht auf- 
recht erhalten lassen und bald zum Versagen Veranlassung 
geben. Deshalb ist für den 34. Schlag ein Spielraum von 0,5 
bis 1 nn zwischen Austrittskante und Querwalze vorgeschrieben, 
der auch für die Eintrittskante beim 1. Schlage ungefähr 
‚gleiche Geltung hat. Da der Fallstückzylinder in der Tiefe 
der Rillen 28 mm Durchmesser besitzt, so kommt auf einen 


einfachen Schlag eine Umfangsbewegung von 


== 2,44 mm, 
Die als notwendig vorgeschriebene mindeste Eingriffsauf- 
lage von 0,5 mm würde daher einem Zeitraume von 


entsprechen. S 

Stellt man diesen Betrag in Rechnung, so ergibt sich die 
mögliche Eingriffsdauer zwischen Querwalze und Fallstück beim 
1., 15. und 34. Schlage zu mindestens 1/15, höchstens 4/15 Zeit- 
sekunden. Diese möglichen Zeitunterschiede müssen bei Be- 
stimmung des Genauigkeitsgrades der Haufshälter-Ge- 
schwindigkeitsmesser in Berücksichtigung gezogen werden, weil 
sie wegen der verhältnismälsigen Kürze der Mefszeiteinheit von 
Einfluís auf das Melsergebnis sein können. 

Die gesammte Zeitdauer des Eingriffes während eines 
Fallstückumlaufes berechnet sich nun 


für Schlag 1 mindestens 1/15, höchstens 4/15 Sek. 
für Schlag 2 bis 33 « 160/15, « 160/15 Sek. 
für Schlag 34 ° « 1/15, « 4/15 Sek. 
fir Schlag35 und 36 « 0 « O Sek. 
zusammen f. Schlag 1—36 « 162/15, « 168/15 Sek. 


und im Durchschnitte zu 


GO. x EE 


2.15 

Allein die Dauer des Eingriffes zwischen Fallstück und 
Querwalze ist noch nicht entscheidend für die Länge der 
Melszeiteinheit, diese hängt auch ab von der für die Ein- 
stellung des Zeigerwerkes durch das Fallstück nötigen Dauer. 
Diese Verhältnisse zeigt Abb. 5, Taf. XXV, welche die Ober- 
ansicht des Fallstückes in seiner Stellung nach dem 32. Schlage 
darstellt. 
Die Stifte i, und i vermitteln die Einstellung der Zeiger- 
vorrichtung durch das aufsteigende Fallstück. Der breite Teil 
k, der Ringfläche wirkt vom 1. bis 15. Schlage auf die Unter- 
kante des kleinen Stiftenpaares i,, von dem nur das untere 
Stück gezeichnet ist. Der schmale Teil k der Ringfläche hin- 
gegen übt die gleiche Wirkung vom 1. bis 33. Schlage auf 
den grofsen Stift i aus. Schon vor Anfang des 1. Schlages 
berühren beide Stifte den an die Aussparung k, angrenzenden 
breiten Teil der Ringfläche und könnten zu Beginn der Fall- 
stücksteigung sofort die Aufwärtsbewegung mitmachen. Beim 
15. Schlage aber wird Stift i, und beim 33. Schlage Stift i 
je nach der Grölse der betreffenden Auflage nur zu einem 
Zeitteile vom Fallstücke betätigt. Die Zeitdauer dieser Be- 
tätigung bewegt sich wiederum in den Auflagegrenzen von 1/15 
bis 4/15 Sekunden. Bis zum Hörbarwerden des Schlages 33 
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haben beide Stifte die Ringfläche vollständig verlassen, und 
das Fallstück übt, obgleich es während des 34. Schlages 
noch in Eingriff mit der Querwalze bleibt und daher weiter 
steigt, doch keinen Einflufs auf die Zeigervorrichtung 
mehr aus. 

Ständen beide Zahnstangenstifte i, . i bei entsprechender 
Zeigereinstellung höher als die Ringfläche, so würden sie nach 
Abb. 3, Taf. XXV bei fortgesetzter Fallstückdrehung an ihrer 
obern Kante vom steilen Schraubengange d,.d erfalst und 
heruntergedrückt. Die Zeitdauer dieser Einwirkung ist die für 
die Ringfläche berechnete. 

Der Melsbeginn beim Schlage 1 fällt also mit dem An- 
fange des FEingriffes zwischen Fallstück und Querwalze zu- 
sammen, beim Schlage 15 und 33 hingegen hört die Melszeit 
in dem Augenblicke auf, in welchem der betreffende Zahn- 
stangenstift die Ringfläche, oder den steilen Schraubengang 
verlälst. Auf diese Weise werden zwei Melsabschnitte gce- 
bildet, deren erster sich vom 1. bis 15., deren zweiter sich vom 
1. bis 33. Schlage erstreckt. 

Unter Berücksichtigung dieser Wechselwirkung erhält man 
nun diejenigen Mefszeiteinheiten, auf deren Dauer sich die Ge- 
schwindigkeitsangaben aufbauen: 


für den ersten Mefsabschnitt 


für Schlag 1 mindestens 1/15, höchstens 4/15 Sek. 
für Schlag 2 bis 14 « 65/15, « 65/15 Sek. 
für Schlag 15 « 1/15, « 4/15 Sek. 
zusammen f. Schlag 1—15 « 67/15, « 73/15 Sek. 


im Durchschnitte also 


_ 674-73 


GI 32)... brieche = Ah Sek; 


fiir den zweiten Mefsabschnitt 


fir Schlag 1 mindestens 1/15, höchstens 4/15Sek. 
für Schlag 2 bis 32 « 155/15, «  155/15Sek. 
fir Schlag 33 « 1/15, « 4/15 Sek. 
zusammen f. Schlag 1—33 « 157/15, « 163/15 Sek. 
im Durchschnitte also 
Gl. 3b)... tp = ce = 10?/, Sek. 


Innerhalb obiger Grenzen sind die tatsächlichen, von den 
Durchschnittswerten abweichenden Melszeiten einigen wechseln- 
den Einflüssen unterworfen, die sich erst beim Zusammen- 
arbeiten der Teile im Betriebe bemerkbar machen. So ent- 
steht durch das ruckweise Vorrücken der Fallstückwelle am 
Ende eines Ankerschlages eine geringe Fliehkraft, welche in 
der Regel durch die bremsende Wirkung des Druckes aufge- 
hoben wird, den das Fallstück auf seine Unterlage oder auf 
die Zähne der Querwalze ausübt, jedoch frei wirkt, sobald die 
Auflagefliche und damit die Bremswirkung beim 34. Schlage 
geringer geworden ist. Das Fallstúck überwindet dann sowohl 
das geringe Spiel, dessen es für sichere Fallbewegung auf 
seiner Welle bedarf, als auch den unvermeidlichen toten Gang 
im Zahneingriffe. Die wirkliche Eingriffszeit zwischen Fall- 
stück und Querwalze ist hierdurch einer freilich geringen Ver- 
änderlichkeit ausgesetzt, 
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Auch durch das Verhältnis der Kingrifftiefe der Quer- 
walzenziihne zu den Rillen des Fallstückes wird die Mefszeit 
becinflufst, weil hiervon die Winkelentfernung zwischen der 
Ein- und Austrittskante abhängt. 

Bezeichnet in Abb. 6, Taf. XXV e, e, die Eingrifftiefe, 
I, la den Fintrittspunkt und II den Austrittspunkt, welche 
beide um den Winkel y, y, von einander entfernt sind, so ist 
bei der gröfsern Mingrifftiefe e cos y = (r — e):r und bei 
kleinerer Bingrifitiefe c, cos p, = (r —e,):r. 

Mit der Jtingrifftiefe wächst daher der Eingriffwinkel, 
also die Mefszcit. Für die Dauer der letztern ist bei einem 
bestimmten Werke die erstmalige Einstellung der Eingrifftiefe 
in der Regel von gleichbleibender Wirkung; sie veranlafst 
aber cinc Veränderung der Melszcit, wenn Fallstück oder 
Querwalzentricb nicht genau laufend gedreht sind. 

Endlich ist hier die Bremswirkung zu erwähnen, welche 

Einstellen der Zeigervorrichtung durch den steilen 
Schraubengang entsteht und den gleichmäfsigen Ablauf des 
Zeitwerkes vorübergehend beeinträchtigen kann. 

Die Wirkung aller dieser Einflüsse liegt jedoch inner- 
halb der in Gl. 3a) und 3b) berechneten Zeitgrenzen, welche 
durch sorgfältiges Anarbeiten der in einander greifenden 
Teile den Durchschnittswerten t, und t, sehr nahe gebracht 
werden können, 


beim 


4. Die Antriebvorrichtung. 


In der Antriebvorrichtung wird durch Hebel oder Kette 
von einer Tricbachse aus nach Abb. 7, Taf. XXV cinc wage- 
recht gelagerte Welle W in Drehung versetzt. Ein darauf 
angeordnetes getciltes Kuppelungstück K K nimmt je nach der 
Fahrrichtung eins von zwei kleinen Kegelrädern aa mit, wodurch 
cin gröfseres Kegelrad b in eine der Richtung nach gleichblei- 
bende, von der Laufrichtung unabhängige Drehung gebracht wird. 
Mit der lotrechten Achse von b ist die Antriebwelle des Ge- 
schwindigkeitsmessers durch cine besondere Klinkenkuppelung 
zur Verbinderung etwa cintretender falscher Drehrichtung in 
der Regel unmittelbar verbunden. Nur wenn die zwischen 
Triebachse und Antricbwelle erforderliche Uebersetzung a:b 
im Antriebgehäuse nicht untergebracht werden kann, schaltet 
man wohl noch cine weitere Zahnradübertragung dazwischen. 

Werden die antreibenden Kegelräder in diesem Falle mit 
aj... âm dic angetriebenen mit b, ...b, Zähnen versehen, 
so muls das endgültige Ucbersetzungsverhiltnis nach der Formel 
a:b, = an: Da =a:b bestehen bleiben. 

Die aufsteigende Bewegung des Fallstückes wird von der 
Antriebwelle vermittelt. Letztere ist mit eingängiger Antrieb- 
schnecke © versehen, welche mit einer Uebersetzung von 1:16 
die Querwalze () in Drehung bringt. Diese trügt am vordern 
Ende ein Trieb T mit 48 Ziihnen, mit dem dio Rillen R des 
Fallstückes in Eingriff treten können, Bei einer ganzen Um- 
drehung der Antriebwelle dreht sich dieser Trieb um u=48:16 
== 3 Zähne, und das cingrcifende Fallstück wird dann um 
3 Rillen, also 3 mm gehoben. Für jedes Millimeter Steigung 
ist daher 1/3 Umdrehung der Antriebwolle aufzuwenden. 

Solange das Fallstück aufser Eingriff mit der Querwalze 
steht, sitzt es auf einem Aufschlagstücke f auf. Dieses wird 


unter der Einwirkung dreier schiefer Ebenen am Teller der 
Antriebwelle innerhalb 1/3 Umdrehung der letztern je um 
1 um, also um eine Rillensteigung in dem Malse gehoben, wie 
der damit unmittelbar zusammenhängenden Drehung der Quer- 
walze entspricht, Nach Vollendung der 1/3 Umdrehung fällt 
der Anschlag auf die nächste schiefe Ebene um 1 mn zurück, 
und das Spiel wiederholt sich bei fortgesetzter Drehung der 
Antriebwelle von neuem. Die Zähne T der Querwalze stehen 
auf diese Weise in jedem Abschnitte der Drehung in richtiger 
Eingriffhöhe zu den Rillen des Fallstückes. 

Diese Einstellung kann zwar nicht entbehrt werden, aber 
sie entzieht dem Fallstücke, gegenüber der unabhängig am 
Gehäuse angebrachten Zeigervorrichtung, die unveränderliche 
Nullstellung. 

Stehen die Rillen des Fallstúckes in Verbindung mit der 
Querwalze, so wird der erste Teil der Fallstücksteigung durch 
die schiefe Ebene selbst bewerkstelligt. Sowie die Steigung 
aber den Ilöhepunkt der schieferen Ebene erreicht hat, fällt 
das Fallstück nicht mehr auf die nächste schiefe Ebene zurück, 
sondern wird nun von den Zähnen der Querwalze festgehalten 
und weiter gehoben. | 

In der Regel geht der Hub des Fallstückes während eine 
Umdrehung vom 1. bis 34. Schlage der Unruhe ununter- 
brochen vor sich, Nur wenn die Höchstgeschwindigkeit über- 
schritten wird, was auch bei Schleudern der Triebachsen vor- 
kommen kann, sind zwei Steigungsabschnitte zu unterscheiden, 
deren erster vom 1. bis 15. Schlage die oberen 18 Rillen, 
und deren zweiter vom 15. bis 34. Schlage die unteren 
23 Rillen des Fallstückes umfalst. 

Das Fallen des Fallstúckes erfolgt regelmälsig beim 
Schlage 34 und mufs bis zum Hörbarwerden des 36, Schlages 
unbedingt vollendet sein, damit das Fallsttick bei Schlag 1 
des neuen Eingriffes von seiner Auflagefliiche f aus gehoben 
werden kann. 

Zwischen der Gröfse des Raddurchmessers D" derjenigen 
Triebachse, von welcher der Geschwindigkeitsmesser ange- 
trieben wird und der Höchstgeschwindigkeit x km/St, für 
welche die Vorrichtung bestimmt ist, herrscht ein bestimmtes 
Verhältnis, das die Geschwindigkeit richtig milst, wenn bei 
x km/St. Geschwindigkeit in 10?/, Sek. Mefszeit eine Steig- 
höhe des Fallstúckes von genau 40 mm hervorgerufen wird. 

Die Triebachse macht auf 1000 " Weg N = 1000: (D™. 77) 
Umgänge und die Antriebwelle des Geschwindigkeitsmessers bei 
dem Ucbersctzungsverhiltnisse a:b auf die gleiche Weg- 
länge 

1000 a 
Gl. 4a). . i= b 
Bei einer Fahrgeschwindigkeit von v km/St macht die 
Triebachse während der Melszeit von t, = 10?/, Sek, 
Ten Unia 
und die Antriebwelle unter den gleichen Verhältnissen 
80 .v 
Gl. 4b) . . MS TT 

Da anderseits die Richtigkeit der Geschwindigkeitsangaben 

bei x km/St. eine Steighöhe von genau 40 am erfordert, so 


Umdrehungen, 


; z Umdrehungen. 


Ast bel v km 


EC (St. l Fahrgeschwindigkeit eine regelmilsigo Steig- 
höhe von | | 
a h _ 40.7 mm 
| j X 
. ‚Bedingung, wozu 
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| 3.X 
der Antriebwelle aufgewendet werden müssen. 


Der Haufshälter-Geschwindigkeitsmesser wird daher 
nur dann genau richtige Angaben liefern, wenn n; = nọ also 


O ee 
27.D.7' b 84x 
ist, Hieraus berechnet sich das Uebersetzungsverhiltnis 


zwischen Triebachse und Antriebwelle zu 


a 40.v.27.,D.0 4,5 7 
MDMA A ee De 
En ee 


Wie dieser Ausdruck erkennen lifst, ist die Richtigkeit 


des Melsergebnisses der Veränderlichkeit des Raddurch- 
messers D unterworfen. Im Betriebe ist es aber ausge- 
schlossen, nach jeder geringfügigen Durchmesseränderung 


auch das Uebersetzungsverhiltnis a:b zu berichtigen. Zur 
Feststellung des letztern wird daher ein mittlerer Raddurch- 
messer 


aia e. eeh = 


m 


angenommen, der die Mitte zwischen dem neuen und dem ganz 
abgenutzten Reifen hilt. 


Boi der Auswahl der Zahnteilung fir das Uebersetzungs- 
verhältnis wird meist abgerundet werden müssen, weil die 
Radsätze das gewünschte Verhältnis nicht immer genau er- 
reichen. Das auf diese Art erzielte endgültige Uebersetzungs- 
verhältnis a:b wird aber nur für einen ganz bestimmten Rad- 
durchmesser 


GL 6b) , EE 


D, = Ce 

die regelmälsige Steighöhe h, und damit ein genaues Mels- 
ergebnis liefern. Weicht der Raddurchmesser D von dem ge- 
dachten D, um den Betrag von D,—D" ab, so beträgt der 
Einflufs der Durchmesserveränderung im Verhältnisse zu der 
regelmiifsigen Fallstücksteigung 


zus 100 (Da— D) d 
= D, 2 

Wenn die regelmäfsige Steighöhe bei v km/St. Fahrge- 
schwindigkeit in 10 °/, Sek. Melszeit 


Gl. 6c). 2. d 


Gl, 7a). à 


betragen soll, so beträgt die dem tatsächlichen Raddurchmesser 
entsprechende wirkliche Steighöhe unter den gleichen Verhält- 
nissen 

v . he = mm, 
Gl. 7b) 1 mm 


i @ + 


Anderseits ist die wirkliche Steighöhe, da das TFallstück 
durch eine Umdrehung der Antriebwelle unabhängig von der 


E EE e 


Gröfse des Raddurchmessers immer um 3 mm fgehoben wird, 
nach Gl. 4b) in 10?/, Sek. Melszeit 


DU." o E = 3. n, mm 
27.D.x b nz 

Das Steigen des Fallstückes beschränkt sich jedoch nicht 
auf die der Geschwindigkeitsbestimmung zu Grunde liegende 
Mefszcit t, =10?/, Sek., sondern erstreckt sich innerhalb 
eines Fallsttickumlaufes auf die Zeit tp = 11 Seck., während 
welcher der Eingriff des Fallstückes mit der Querwalze an- 
dauert. Die gesammte Steighöhe innerhalb eines Fallstück- 
umlaufes ist daher 
i __ #0 .v.33.D, 
e x.32.D 

Der veränderliche Einflufs des Raddurchmessers auf die 
regelmäfsige Fallstücksteigung könnte durch Reibungsantrieb 
beseitigt werden, welcher etwa von der Lauffläche eines Trieb- 
rades aus betätigt werden könnte. Ein hierfür verwendetes 
Reibungsrad wäre der Abnutzung nur in schr geringem Malse 
unterworfen und liefse sich leicht auf einem bestimmten Durch- 
messer d halten, der in den Berechnungen an die Stelle des 
Raddurchmessers D zu treten hätte. Dann steht die Umdrehungs- 
zahl dieses als unveränderlich anzunehmenden Reibungsrades d, 
und damit auch die Fallhöhe des Fallstückes in geradem 
Verhältnisse zur Weglinge, Die um D:d grölsere Umlaufs- 
geschwindigkeit des Reibungsrades d miifste durch entsprechende 
Auswahl des Ucbersetzungsverhiltnisses a:b in der Antricb- 
vorrichtung wieder vernichtet werden. 


Gl. 7c) . . h=3. 


D, 


: E 8 
Gl. 8) = 41,25. x p mm. 


Allein der Grundsatz des IHaufshiilter-Geschwindig- 
keitsmessers, welcher für die Bestimmung der Zeit und des 


Weges Zwangläufirkeit fordert, würde durch Anwendung cincs 
H 8 H 


Reibungs- oder auch eines Riemen-Antriebes durchbrochen 
werden, weshalb hier nicht näher darauf eingegangen 


werden soll. 

Zur Verhinderung des Klemmens im Eingriffe zwischen 
den Querwalzenzähnen und den Fallstückrillen ist ein geringer 
Spielraum von höchstens 0,1 mm zugelassen, welcher im Stande 
ist, den Fallstückhub bis zum gleichen Betrage in dem Augen- 
blicke zu verringern, in welchem das Fallstück nach Beginn 
der Steigung seine Auflagefläche verliifst, Diese Wirkung ist 
rein mechanischer Art und Dat sich leicht auf ein sehr ge- 
ringes Mals bringen. 

Etwaige Verschiebung der Drehachsen im Antriebe zwischen 
Tricbrad und Antriebhebel übt beim HHaufshälter-Geschwindig- 
keitsmesser auf das Melsergebnis keinen Einfluls aus. Vom Be- 
ginne der Steigung des Fallstiickes bis zu dessen Fallen hat die 
Triebachse während der Fahrt in der Melszcit von 10*/, Sek. 
N, = Dm GE Die bei 
schobenen Drehachsen auftretenden Ungleichförmigkeiten in der 
Umfangsgeschwindigkcit des angetriebenen Hebels gleichen sich 
für die Gröfse des Fallstúckhubes innerhalb eines vollen Um- 
laufes aus. In der Regel ist aber N, keine ganze Zahl, von 
der Vollendung der letzten ganzen Umdrehung bis zum Fallen 
des Fallstückes kann vielmehr noch ein Bruchteil einer Drehung 
von beispielsweise oi (Abb. 8, Taf. XXV) stattfinden, wodurch 
der Hebel der Antriebvorrichtung bei Verschiebung der Dreh- 


Umdrehungen auszuführen, ver- 
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achsen von emm um einen Winkel 8° gedreht werden würde. | 


Der Unterschied zwischen a und 8° ist um so geringer, jo 
mehr sich die Schenkel des antreibenden Winkels einer der 
Linien o o, nähern, auf welchen die Umfangsgeschwindigkeiten 
beider Umlaufkreisc einander gleich sind. 


Da eine Umdrehung des’ Triebrades eine Steighöhe von 


(3a : b)™" hervorbringt, so beträgt der Einfluls der Verschiebung 


der Drehachsen auf die Fallstücksteigung nur 


9). = 3.2 (af) 4 a EP) m 


b 360 SZ: Sp 


(Fortsetzung folgt.) 


en meta u nn N nd ne a Te 


Dampf-Ueberhitzer für Lokomotiven, Bauart Pielock.”) 


Von v. Borries, Geheimem Regierungsrate, Professor zu Berlin. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 19 bis 24 auf Tafel XXV. 


Der in Abb. 19 bis 24, Taf. XXV dargestellte Ucberhitzer ist 
im Kessel unter Benutzung der vorhandenen Rohrheizfläche derart 


nach Abb, 20, Taf. XXV. Das Dampfrohr zwischen Reglerknie 
und Rauchkammer-Rohrwand muls für den überhitzten Dampf 


angeordnet, dafs die Heizgase ihn heils genug erreichen, um | aus Eisen hergestellt werden. 


bei kleiner Heizfläche die gewünschte Ueberhitzung zu erzielen, 
aber genügend abgekühlt, um Glühen der Rohre zu vermeiden. 
Bei dieser cigenartigen Anordnung des Ueberhitzers werden 


Wärmeverluste vermieden; die von den Rohren auf die Rohr- | 


wände und den Mantel des Ueberhitzers übertragene Wärme 
wird wieder zur Dampferzeugung benutzt. 

Die Uecberhitzer-Ileizfläche lälst sich bequem von Ruís 
und Plugasche befreien; der Kessel erleidet durch den Einbau 
des Ueberhitzers keinerlei Veränderung in den Zugverhältnissen. 
Das durch den Ucberhitzer verdrängte Wasser wird durch das 
Gewicht der Ucberhitzerteile ersetzt. Die Beanspruchung des 
Kessels wird durch den Fortfall cines Teiles der Rohrheiz- 
fläche nicht erhöht, sondern verringert, weil für die gleiche 
Maschinen - Leistung wegen Verwendung úbcrhitzten Dampfes 
cine geringere Wärmemenge genügt. 

Der Ucberhitzer besteht im Wesentlichen aus einem um 
das vorhandene Rohrbündel gelegten Kasten, der durch die in 
Richtung der Kesselachse angeordneten Trennwände in ver- 
schiedene Abteilungen zerlegt ist. Der Dampf tritt aus dem 
Dome durch zwei Rohransätze in den Ueberhitzer, durchstreicht 
seine lleizfläche, wie die Pfeile angeben und wird dann durch 
cin Rohr in cinen um den Reglerkopf angeordneten Kasten 
geleitet. Die Wärme des überhitzten Dampfes gibt cin in den 
Reglerkopf- Kasten reichendes Thermometer an, dessen Teilung 
mit grofsen Zahlen verschen, vom Jührerhause gut beobachtet 
werden kann, Durch das, vom Reglerkopfe durch den Domfuls 
nach aufsen führende Rohr wird überhitzter Dampf zur Luft- 
pumpe. Dampfheizung und Schienenreinigung abgeleitet. Die 
Schieberzugstange wird durch cine geteilte, gut angepalste 
Platte am Boden des Reglerkopfkastons abgedichtet. Am Boden 
Ueberhitzer-Kastens ist ein Ablafsrohr angebracht, 
Hahn aufserhalhb des Kesselmantels abge- 


des 
das 
schlossen ist. 

Die Ileizrohre werden mit oner besonderen Vorrichtung 
nur leicht in die Rohrwände des Ueberhitzers eingewalzt, 
(Abb. 24, Taf. XXV), da in dem Kasten dieselbe Spannung herrscht 
wie aufserhalb. Die Rohrwände sind aus hartem Stoffe herzu- 
stellen. Der Reglerkopf-Kasten ist zweiteilig und wird ohne 
besondere Dichtung gut angepalst um den vorhandenen Regler- 
kopf gelegt. Für Neubauten empfiehlt sich die Ausführung 


durch cinen 


‚ohne Schwierigkeit. 


Das Wasser-Ablafsrohr dient zum Ablassen des Wassers 


aus dem Ueberhitzer nach Druckproben und zur Feststellung 


des Dichtseins der Ueberhitzer- Rohre in den Rohrwänden. 

Der Einbau des Ueberhitzers in vorhandene Lokomotiven 
wird zweckmälsig bei Erneuerung der Heizrohre vorgenommen. 
Der Ueberhitzer - Kasten ist dann, nach Entfernung der Feuer- 
kiste durch deren Raum, sonst nach Losnieten einer Rundnaht 
oder der Rauchkammer-Rohrwand einzubringen und an seiner 
Stelle festzuhalten. Nachdem Rohrwand und Feuerbüchse 
wieder eingesetzt sind, werden die Heizrohre eingezogen und 
zuerst in der Feuerbüchs -Rohrwand, dann in der hintern, 
darauf in der vordern Ueberhitzer-Rohrwand und zuletzt in 
der Rauchkammer - Rohrwand eingewalzt. Die Bohrungen in 
den Rohrwänden sind nach vorn hin um je 1 bis 2 mm gröfser her- 
gestellt, damit die Rohre später heraus geschlagen werden 
können. Sodann werden nach Abnahme der Domkappe die 
Einströmrohre eingeschraubt, das Ausströmrohr aufgesetzt, zwi- 
schen die Flansche ist ein Asbestring zu legen, alsdann wird der 
Regler-Kasten um den Reglerkopf gebaut und das Rohr zur Luft- 
pumpe und etwaige sonstige Leitungen angebracht. Nachdem die 
Domkappe aufgesetzt ist, werden Thermometer und Stutzen für 
das Regler-Schmiergefäls befestigt. Auf das Wasser- Ablals- 
rohr, das mit dem Ueberhitzer-Kasten eingebracht ist, wird 
von aulsen eine Linse geschraubt, die mit dem Flansche des 
Mahnes angezogen wird, 

Um festzustellen, ob das Einwalzen der Rohre gut aus- 
führbar ist und ob sich die eingewalzten Rohre ohne Schwierig- 
keit wieder entfernen lassen, wurde ein Vorversuch angestellt. 
An der Stelle, wo der Ueberhitzer liegen soll, wurde in einer 
Lokomotive ein weites mit zwei Deckeln geschlossenes Rohr 
angebracht und eine Anzahl Rohre in diese Deckel eingewalzt. 
Das Einwalzen selbst erforderte nicht mehr Zeit, als in den 
Feuerbúchs- und Rauchkammer -Rohrwänden, die Walzstellen. 
waren bei einem innern Ueberdrucke von 10at vollständig 
dicht, Das Herausschlagen der so eingewalzten Rohre erfolgte 
Das Auswaschen des Kessels wird durch 
den Einbau des Ueberhitzers nicht beeinträchtigt. 

Seit dem Januar 1903 sind eine ?/, gekuppelte Verbund- 


‚Schnellzug-Lokomotive und eine ebensolche Zwillingslokomotive 
‚der Eisenbahn-Direktion Breslau mit diesem Ueberbitzer im Be- 


*) E, Piclock, Ingenicur, Berlin W., 15, Uhlandstrafse 31, Patente angemeldet, 
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‘trlebe; Seine innere Heizfläche beträgt 17,4 qm, sodafs von den 
118 qm innerer Heizfläche des ganzen Kessels noch rund 100 qm 
für die Verdampfung geblieben sind. Die hintere Wand des 
Ueberhitzers liegt 1800 "m yon der Feuerkistenrohrwand, sodals 
die Heizgase 68 qm wasserberührter Heizfläche, oder das 30fache 
der Rostfläche von 2,26 qm bestrichen haben, ehe sie den Ueber- 
hitzer erreichen; hierdurch ist Glühen der Rohre im Ueberhitzer 
Ausgeschlossen, da die Gase nach Abstellung des Dampfes, also 
bei schwachem Zuge an dieser Stelle schon. stark abgekühlt sind. 

Mit diesem Ueberhitzer wurde eine Ueberhitzung auf 
durchschnittlich 250° erreicht. Die Beobachtungen über die 
Kohlen- und Wasserersparnis sind noch nicht abgeschlossen, 
doch darf nach den bisherigen Ergebnissen eine Kohlenersparnis 
von 15°/, und eine Wasserersparnis von 18°/, erwartet werden. 
Nebenher hat sich ergeben, dafs auch die gewöhnlichen ent- 
lasteten Flachschieber bei dieser Ueberhitzung bei geeigneter 
‘Schmierung noch durchaus brauchbar sind. Die Ueberhitzer 
selber haben keinen Anlafs zu irgend welchen Anständen ge- | 
geben. Die Ueberhitzung dauert auch bei abgesperrtem Dampfe | 
an, sodals sie bei jedem Anfahren vorhanden ist. 
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Besondere Vorzüge dieses Ueberhitzers sind seine Einfach- 
heit und gleichmalsige Wirkung ohne jede besondere Regelung. 

Ein Ueberhitzer fast gleicher Bauart ist etwa gleichzeitig 
von Adam Slucki Technisches Bureau Calor, Warschau, ent- 
worfen. Er unterscheidet sich von der Bauart Pielock nur 
dadurch, dafs er zwischen allen Heizrohren Zwischenstege hat, 
welche den durchstrómenden Dampf dicht an die Aulsenflächen 
der Heizrohre führen und stärkern Wärmeübergang bewirken. 
Der Kasten ist daher aus einem Stücke in Stahlformguls her- 
gestellt und fällt entsprechend schwerer aus. 

Der Ueberhitzer Slucki ist versuchsweise an einer ältern 
Güterzuglokomotive einer russischen Babn ausgeführt und soll 
dort bei 8at Dampfspannung und Ueberhitzung auf durch- 
schnittlich 250° eine Ileizstoffersparnis von etwa 20°/, ergeben 
haben. Auch hier hielten sich die gewöhnlichen Flachschicber 
ohne Entlastung. Weitere Versuche sind im Gange. 

Ein besonderer Vorzug beider Bauarten ist der, dafs sie 
ohne sonstige Veränderungen in jeden Lokomotivkessel einge- 
baut werden können. 


Die Eisenbahn-Betriebsmittel auf der Ausstellung zu Düsseldorf 1902. 


Von E. Fränkel, Eisenbahnbauinspektor zu Breslau. 
Hierzu Zeichnungen Abb, 16 bis 23 auf Tafel XXII und Abb. 1 bis 6 auf Tafel XXVI. 
(Fortsetzung von Seite 126.) 


Gcorgs-Marien-Bergwerks- und Hütten-Verein | 
Osnabrück. | 

Der Schwerpunkt der ausgestellten Gegenstände für Eisen- | 
bahnzwecke liegt in der folgerichtigen Darstellung der ver- 
- schiedenen Oberbauanordnungen nach ihrer Entwickelung und 
nach dem gegenwärtigen Stande. Es ist hier nicht der Ort, ` 
näher auf diese den Fachleuten meist bekannten Darbietungen | 
einzugehen, es mag dem gegebenen Rahmen entsprechend nur ` 
die »stolslose« Stofsverbindung der Wechselsteg-Verblattschienen | 
genannt werden; diesen liegt der richtige Gedanke zu Grunde, 
durch einseitige Lage des Steges zur Mittellinie der Schiene 
den unwirtschaftlich starken Steg der gewöhnlichen Blattstols- 
Schienen zu vermeiden. Die am Stofse in voller Stärke 
stehenbleibenden doppelten Stege geben eine sehr kräftige Ver- 
bindung, welche sich den anderen, minder zweckmälsig gebauten | 
Stölsen gegenüber bewährte, 

Besonders beachtenswert für die Beurteilung des Verhaltens 
verschiedener Schienenstöfse ist ein Vergleich zweier di 
gleichen Lage- und Betriebs-Verhältnissen beobachteter Quer- | 
schwellen-Oberbauten, von denen der eine Stumpfstofsschienen 
der preulsischen Staatseisenbahnen, der andere Wechselsteg- 
Verblattschienen aufweist, die mit jenen Schienen in den Haupt- 
abmessungen übereinstimmen. 

Nach den durch sieben Jahre allmonatlich vorgenommenen 
Senkungsmessungen beträgt die im Durchschnitte aus Hunderten 
von Einzelmessungen ermittelte Mehrsenkung der Stumpfstölse | 
gegenüber derjenigen der Schienenmitten 62°/,. Dies ist so | 
zu verstehen, dafs die Gesammtsenkung der Stölse 162°/, der | 
bei den Schienenmitten festgestellten Gesammtsenkung ausmacht, | 


| Stolse bei 


wobei kaum darauf hingewiesen zu werden braucht, dals, so- 
bald die Gleislage cs erforderte, Unterstopfungen vorgenommen 
worden sind, vor deren Beginn und nach deren Vollendung die 
Höhenlage jedesmal genau festgestellt wurde. 

Die regelmäfsigen Höhenmessungen bei dem Wechselsteg- 
Verblattoberbau haben ergeben, dafs die durchschnittliche Mehr- 


, senkung der Schienenstölse nur 10,8°/, ausmacht, der Wechsel- 


steg-Verblattschienen-Oberbau also in Bezug auf Senkung der 
Stöfse dem Stumpfstols-Oberbaue unter sonst gleichen Verhält- 
nissen um das fünf- bis sechsfache überlegen ist. 

Schr deutlich ist die statische Ucberlegenhcit des Wechsel- 
steg-Verblattschicnen-Stofses auch in anderer Beziehung hervor- 
getreten. ‘Nicht nur das Verhalten der Stofsverbindungen, 


sondern auch dasjenige der ganzen Gleise, welches durch den 


i Zustand der Stölse wesentlich beeinflulst wird, ist ein viel 


Dieses günstigere Ver- 
längere Dauer 


günstigeres, als bei Stumpfstolsschienen. 
halten äufsert sich hauptsächlich durch 
guten Zusammenschlusses der Schienenenden und der Laschen 
am Stofse, durch gleichmälsigere und langsamere Abnutzung 
der Schicnenfahrfliche am Stofse und in der Mitte, sowie in 
der grölsern Uebereinstimmung der bleibenden und vorüber- 
gehenden Senkungen, welche die Gleise am Stofse und in den 
Schicnenmitten unter der Wirkung der Betriebsmittel cr- 
fahren, 

Mit Rücksicht auf dic Unstetigkeit der Schienen am 
Zusammenschlufs mittels Laschen und Schrauben 
mufs cine weiter gehende Sicherung des Stolses gegen Biegungen, 
Senkungen und Blattenden ge- 
fordert werden. Deshalb ist unter dem verblatteten Schienen- 
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des 


scherende Bewegungen der 


stofse zwischen den Stolsschwellen ein Träger eingebaut, welcher 
den Stofs in seiner ganzen Länge noch besonders unterstützt 
und die Lasten der Betriebsmittel auf beide Schwellen über- 
tragen hilft, so dafs dem so ausgerüsteten Stolse durch einen 
vollständigen Schwellenrahmen ohne Aufgabe der guten Eigen- 


schaften des schwebenden Stolses auch die guten Eigenschaften 


des festen verliehen werden. 

Der Schienenstolsträger ist so gestaltet, dal seino auf 
den Schwellen aufliegenden Enden in derselben Weise zur Be- 
festigung der Schienen auf den Schwellen dienen, wie die auf 
den Mittelschienen angewendeten Zapfenplatten. Auch die 
Klemmplatten und die Hakenschrauben sind dieselben, wie dort. 
Der Umstand, dafs die Form dos Trägers ganz dem Schienen- 
fulse, der Schwelle und den Laschen angepalst ist, erleichtert 
seine Verwendung; olıne jegliche Aenderung der übrigen Glieder 
des Stolses kann cin solcher Träger an Stelle zweier Zapfen- 
platten dem Schienenstolse untergebaut werden. 

Auch bei Holzquerschwellen hat der Schienenstolsträger 
auf der Georgsmarienhütten-Eisenbahn Anwendung gefunden, 

Schlicfslich ist Entlastung der Stofsverlaschung von der 
ihr vielfach zugemuteten Aufgabe, das Wandern der Schienen 
auf den Schwellen zu verhüten, dadurch erreicht, dafs auf 
verschiedenen Mittelschwellen Zapfenstühle (Abb. 21, Taf. XXII) 
an Stelle von Zapfenplatten eingebaut wurden. Die Zapfen- 
stühle sind von den Zapfenplatten nur durch einen äulsern 
Backenansatz verschieden, welcher sich an den Schienensteg 
anlehnt, und mit diesem verschraubt wird. Der Backenansatz 
der Zapfenstühle gewährt noch den weitern Vorteil, dals er 
dem Kippmomente der Schienen einen wirksamen Widerstand 
entgegensetzt, was namentlich in Bogen nützlich und auch für 
genaue Spurhaltung von Bedeutung ist. 

Wenn auch die eigentliche Stolsverbindung allen statischen 
Anforderungen genügt, so teilt sie doch mit allen Verblatt- 
stófsen den Fehler, den Stolswirkungen der Räder nicht Rech- 
nung zu tragen. Die Mitte der Lauffliche des Rades wird 
nämlich nic genau mit der Schienenmitto zusammentreffen, also 
wird beim Laufe des Rades in der Achse und Richtung des 
Pfeiles beim Ablaufe cin Stols des Rades erfolgen, weil das 
freie Blattende a vermöge der clastischen Durchbiegung zur 
Aufnalıme der vollen Last nicht genügt. Its bildet sich daher 
bei der Stelle a der plötzlichen Querschnittverminderung aller 
Blattstölse cine flache Stelle, welche unter Umständen zum 
ruche geführt hat. Der hier angewendete Stolsträger bessert 
diesen Ucbelstand erheblich; um ihn aber wegen der not- 
wendigen sofortigen oder mit der Zeit eintretenden Nach- 
giebigkeit der Einzelteile gänzlich verhindern zu können, 
wird neuerdings von dem Werke eine noch günstigere Anord- 
nung angewendet, 

Das Blatt wird nach der sichelförmigen Linie a —.—. 
-—.— b geformt (Abb. 20, Taf. XXII), daher ist die Quer- 
ae an der Stofslüäcke um etwa 11mm, also 
um die Stegstärke kleiner als bei geradem Blattstolse. Es 
verbleibt also eine gesunde Lauffläche in der Schienenmitte von 
99mm, Wie man sich durch Nachmessen der blanken Lauf- 
fläche der Räder überzeugen kann, beträgt die Breite der 
tragenden Fläche an diesen etwa 25 m, Das Laufflächenmittel 


wird also bei der vorliegenden “Anordnung” von der in dei 
Fahrrichtung am Stolse nicht durch: Querfuge unterbrochenen 
Schiene aufgenommen worden, auch bei verschieden ausgelaufe- 
nen Rädern und bei Schwankungen durch. Schlingern. | 

Demnach wird hier kein Stols ‚introten, und auch nicht 
beim seitlichen Uebergange des Rades von einer ‚Schiene auf 
die andere, weil dieses das Ablauf-Schienenende. ebenso ail, 
mälig verläfst, wie es das Auflaufende allmtilig belastet. 
Dies ist auch der Fall, wenn die Laufflichen-Mittel von 
Schiene und Rad nicht genau. zusammentallen, weil die Stols- 
enden der Schienen überall sich ergänzende Körper ‘gleicher: 
Festigkeit sind. Die Betrachtung der Abb. 20, Taf. XXII þe- 
stätigt dies, Der Vorgang ist vergleichbar dem allmäligen Auf- 
laufe auf die Zungenschiene einer Weiche, welche stets stols- 
los erfolgt, während der dem geraden Schienenstolse ähnliche 
Uebergang am Herzstücke einen hörbaren Schlag erzeugt, 

Die Lösung der Schienenstofsfrage scheint dem Verfasser 
bei sonst richtigen statischen Verhältnissen von der allgemeinen 
Einführung der schrägen Ueberblattungs-Fuge abzuhängen. 

Der hier beschriebene, aber schräge Starkstols würde also 
tatsächlich fast stolsfrei und seine Dauerhaftigkeit und Wider- 
standsfähigkeit eine sehr erhebliche werden, also der Lösung 
dieser Frage sehr nahe kommen, 

Bochumer Verein für Bergbau und Gulsstahl- 
fabrikation. 

Der Verein hat in Düsseldorf in eignem Gebäude eine 
reichhaltige Auswahl seiner Erzeugnisse, insbesondere der für, 
das Kisenbahnwesen bestimmten, ausgestellt. 


x Oberbau, 


Einige besondere Stofsverbindungen für leichte und schwere 
Schienen sind ausgestellt, von denen die nach Abb, 22 und 23, 
Taf. XXII hergestellten Flügellaschen in mehr als 0,25 Million 
Paaren an verschiedene Verwaltungen geliefert wurden und sich 
gut bewährt haben sollen. 

Zur Vergrölserung der den. Druck Dr Auflage- 


oe der Laschen haben diese mO Ge Form, deren oberer 


Teil als gewöhnliche Lasche dient, blend der untere eine 
keilförmige Stützplatte von 10cm Länge bildend, beim Zusammen- 
spannen durch die Laschenschrauben die Platte wie einen 
Unterzug gegen die Schienenfülse prefst. Diese erhalten da- 
durch eine geringe Ueberhöhung, welche beim Befahren schwindet 
und die gesammte Oberfläche zum Tragen bringt, Flächendruck 
und Abnutzung werden hierdurch vermindert,*) Diese Eigen- 
schaft wird besonders für schwache Schienen der Kleinbahnen 
für belangvoll angesehen, während für grofse Schienen der ver- 
besserte Blattstofs nach Kohn ausgeführt wird. Der ursprüng- 


wi Gleichar tig wirkt die vom Verfasser vorgeschlagene, auf einigen ` 
Strecken EE GE angewendeto E der Laschen, welche 
dadurch erzielt ist, dals ein oder zwei Tragfederblätter von etwa 12mm 
Pfeil so auf die Unterlegplatten der Stofsschwellen gelegt und nieder- 
geschraubt werden, dafs der Biegungsdruck von etwa 1500 kg gegen 
den Schienenfuls wirkt. Diese Anordnung, welche besonders für aus- 
goschlagene Laschen- und Laschenkammern bestimmt ist, vermindert 
den „Oberschlag* erheblich; die Herstellung aus gebrochenen Wagen- 
Tragfedern ist einfach und billig, T 
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liche Blattstofs leidet, wie oben berichtet, an dem Uebelstande, 
dafs er an der Uebergangstelle vom Blatte zum vollen Quer- 
sehnitte leicht bricht und dafs wegen des zum Fortfräsen er- 
forderlichen starken Steges der Schienen ein unwirtschaftlicher 
Schienenquerschnitt nötig ist, 

Um dies zu vermeiden ist der verbesserte Kohnsche 
Blattstofs (Abb. 16 bis 18, Taf. XXII) von der Firma her- 
gestellt und dieser auch patentiert worden. 

Die Stegenden der Schienen werden in warmem Zustande 
mit Wasserpressen auf die Länge der Ueberlappung derartig 
nach einer Seite hinüber geprefst, dafs die eine Seitenlinie des 
Steges mit der Mittellinie der Schiene zusammenfállt, Wenn 
an der soweit vorgeprefsten Schiene Kopf und Fufs auf die 
Länge der Ueberlappung bis zur Mittellinie abgefräst werden, 
so bleibt der Steg der Schiene nahezu unverletzt und die Ge- 
fahr des Abbrechens des Blattes ist wesentlich verringert. Die 
plötzliche Querschnittverminderung des Kopfes bleibt jedoch be- 
stehen.*) Der verbesserte Stols hat die Figenschaft, an den 
Enden abgefahrene Schienen wieder brauchbar zu machen, 
während sie bisher abgeschnitten wurden. Die fortschreitende 
Ausrüstung der Eisenbahn- Werkstätten mit Wasser- Pressen 
lälst die Ausführung dieser Arbeit dort zu. 

Eine neue selbsttätige Schraubensicherung wirkt in der 
Weise, dafs ein nach Art der Wagenfedern gekrümmtes Feder- 
blättchen beim Zusammenschrauben der Laschen stark gegen 
diese drückt, auch nach geringer Abnutzung der Laschen. 


Herzstücke. 


Herzstúcke sind in grölserer Zahl in Stahlgufs und als 
Schienenherzstücke neuester Bauart mit geschmiedeten Stalıl- 
spitzen vorhanden und ebenso auch Herzstückspitzen aus Stahl- 
guls und geschmiedetem Stahle. 


Weichen, 


Unter den ausgestellten Weichen beansprucht besonders 
die Weiche mit federnder Zunge nach der Bauart des Bochumer 
Vereines Beachtung. Seit etwa zwei Jahren werden 10 solcher 
Weichen, welche nach den Angaben des Geheimen Baurates 
Kohn in Essen ausgeführt sind, in stark befahrenen Strecken 
bei Mülheim a. Ruhr und Oberhausen erprobt und haben dem 
Vernehmen nach in jeder Beziehung befriedigt. 

Es kann noch hinzugefügt werden, dafs das neuerdings 
immer mehr zur Anwendung kommende Ilakenschlofs sich an 
den Federweichen besonders zuverlässig wirkend anbringen läfst, 
weil die Zungenschienen in ihrer Längsrichtung unverrückbar 
festgehalten sind und sich nicht mehr gegen die Fahrschiene 
verschieben können. 

Die preulsische Regelweiche bietet durch den Zungendreh- 
stuhl fortgesetzt Veranlassung zu mancherlei Störungen und 
Ausbesserungen; dieser kommt bei der Federweiche ganz in 
Fortfall. 
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*) Die Eigenschaft allmäligen Ueberganges des Quorschnittes 
am Stolsende und der Vermeidung der Querfuge in der Laufílicho hat 
aufser dem verbesserten Starkstolse der Georgs-Marienhütte zu 
Osuabrück nur der Bechorer-Knüttolsche Schrigstofs; der letztere 
kann aber wegen der ebenfalls schräg stehenden Stege keine starke 
Traglasche erhalten, weil sich die Stege gegenander bewegen müssen. 
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Der neuartige Teil der Federweichen ist in Abb. 1 bis 4, 
Taf. XXVI dargestellt. Die Zungen sind 10 " lang; sie sind am 
Wurzelende durch Umpressen in die Form der regelmäfsigen 
Fahrscheine gebracht, durch starre Laschen mit den an- 
schliefsenden Fahrschienen dann eine Länge von etwa 
2100 mm mittels einer besondern, etwa 2,600" langen, ge- 
walzten Zwischenplatte mit seitlichen erhöhten Rändern unbe- 
weglich mit den Weichenschwellen verbunden, Von 2100" 
ab sind die Fülse der Zungen in einer Länge von etwa 1580 mm 
soweit abgenommen, dafs ein regelmäfsiger rechtwinkeliger Quer- 
schnitt verbleibt. Durch die so herbeigefthrte besondere Bieg- 
samkeit wird nun die sonst übliche Drehvorrichtung ersetzt. 
An den erwähnten Zwischenplatten befinden sich unten angewalzt 
je 10 starke Zapfen, die in die Kopfplatten der Weichen- 
schwellen eingreifen, sodafs nicht weniger, als 5 Weichenschwellen 
durch die Zwischenplatten mit einander verbunden und gegen 
Verschiebungen gesichert werden. Die Verbindung des fest- 


‚liegenden Zungenteiles mit der Zwischenplatte erfolgt durch 


Klemmplatten, welche aufser dem eigentlichen Plattenteile einen 
untern starken, runden Ansatz haben, der zur Hälfte in den 
Fufs der Zungenschiene, zur Hälfte in den erhöhten Rand der 
Zwischenplatte eingelassen ist. Ilierdurch wird jede Zunge an 
6 Stellen gegen Längsverschiebungen gesichert. 

Der bewegliche Teil der Zungen ist 7900 mm Jang und 
ruht auf gewöhnlichen Glejtplatten, 

Obwohl der federnde Teil der Zungenschienen in seiner 
Tragfähigkeit nur wenig geschwächt ist, so hat er durch Ver- 
ringerung der Breite doch soviel Biegsamkeit erlangt, dafs zum 
Umstellen der Weiche kaum mehr Kraft erforderlich ist, als 
bei einer gewöhnlichen Drehstuhl- Weiche. Die gröfste Spannung 
der abgebogenen Zunge in ihrem am stärksten gespannten Teile 
beträgt nur etwa 5kg/qmm, Uebrigens wird bei der Benutzung 
der Weiche von den Zungenschienen niemals die federnd abge- 
bogene den Drucklasten der Fahrzeuge ausgesetzt, sondern nur 
diejenige, welche sich in ihrem natürlichen, nicht gespannten 
Zustande befindet. 

Das in den Zungen ontstehende, beim Befahren der Weiche 
und beim Bremsen gewaltsame Längsschieben wird nicht mehr 
durch einen Drehzapfen aufgenommen und auf die Schwellen 
übermittelt, sondern durch die starre Verbindung der Zungen 
mit den Zwischenplatten und Schwellen unmittelbar anf den 
Schwellenrost übertragen. Ein besseres Verhalten der Weiche 
und ruhigere Lage, als bei der alten dürfte dadurch gewähr- 
leistet sein. Aber auch in Bezug auf das beim Verschieben 
häufig vorkommende Einfahren in die halbgeöffnete Weiche 
bietet die neue Bauart Vorteile. 

Die Abb. 5, Taf. XXVI stellt verzerrt eine gewöhnliche 
Weiche der Neigung 1:9 mit Drelistuhl dar. Kurz vor dem 
Drehstuhle befindet sich der in die halbgeöffnete Weiche einge- 
fahrene Achssatz. Nun muls eines der Räder aufsteigen, oder 
die innere Drehstuhlbacke mufs brechen. Bei nur leicht be- 
lasteten Rädern findet meistens ersteres, bei schwer belasteten 
Rädern letzteres statt. In beiden Fällen sind die Zungen, 
Drehstühle und Wagen bei derartigen Entgleisungen nachteiligen 
Stölsen ausgesetzt. 

Abb, 6, Taf. XXVI zeigt nun denselben Vorgang an einer 


Federweiche. Die Zungen sind an der Stelle ihres breitesten 
Abstandes weder durch einen Drehstuhl noch durch einen andern 
Teil behindert, nach innen auszuweichen, sobald ein Achssatz 
in die halbgeöffnete Weiche einläuft. 

Versuchsweise hat man voll beladene und leere Wagen mit 
grölserer Geschwindigkeit in eine halbgeöffnete Federweiche 
einlaufen lassen. In allen Fällen haben sich dabei die Zungen 
nach innen soweit zusammengebogen, dafs der Wagen auf dem 
Schwellenroste auslaufen könnte. Rechnungsmälsig werden die 
Zungen bei diesem Ausweichen noch nicht bis zur Elastizitäts- 
grenze in Anspruch genommen; nach wiederholten Versuchen 
haben sich tatsächlich keine Formänderungen bemerkbar ge- 
macht. 


Achssätze. 


Die Achssätze bilden eine Besonderheit des Bochumer 
Vereines; dieser war der erste, der die Radkörper als gewalzte 
Scheiben aus einem Stahlblocke durch Schmieden und Walzen 
hergestellt hat, an Stelle der bis dahin üblichen geschweilsten 
Speichenráder, oder der eisernen Scheibenräder. 

Die Haltbarkeit der Achssätze in Bezug auf Zähigkeit und 
Widerstandsfähigkeit wird durch erstaunliche Gewaltproben zur 
Anschauung gebracht. 

So ist in einem Rade das Nabenloch in kaltem Zustande 
durch gewaltsames Eintreiben von Kegel-Dornen yon 153 mm 
auf 231™™, also um 51°/,, erweitert, ohne dafs eine sichtbare 
Beschädigung des Rades stattgefunden hätte; bei einem andern 
ist die Nabe in der Achsenrichtung 200 mm herausgedrückt, 
sodals eine hutartige Form entstand. 


ER 


Bei einem Lokomotiv-Radstern wurde der Unterreifen 
zwischen den Speichen aufgeschnitten und hierauf eine um die 
andere Speiche in kaltem Zustande um 90° verdrelit. Radreifen 
wurden unter dem Fallwerke soweit zusammengeschlagen, dafs 
ihre inneren Flächen sich beinahe berühren. 

Triebachs-, Lauf- und Tendersätze für In- und Ausland 
sind in grofser Zahl ausgestellt; hier kommen für die Zukunft 
der Dampfschnellbahnen in Betracht: 

1 Trieb- und 1 Kuppelsatz mit Stahlgufs- Speichenrädern 
von 2500 mm Durchmesser, wohl das grölste in Deutschland 
angefertigte Triebrad. Bemerkenswert ist ferner die eigenartig 
geformte Triebachse, bei der die beiden Kurbelzapfen durch 
einen schrägen Schenkel verbunden sind, was gegen Brüche 
höhere Sicherheit gewährt, als die mit vielen Ecken und Winkeln 
gebildete bekannte Kurbelkröpfung. *) 

Einzeln und in Gruppen sind dann noch fertige Achssätze 
für Wagen, Tender und Lokomotiven der Voll- und Schmalspur- 
Bahnen sowohl mit Stahlgufsradsternen als auch gewalzten Rad- 
scheiben aufgestellt. 

Achssátze und Zahnräder für Zahnlokomotiven der Hol- 
ländischen Kolonien werden von der Firma ebenso ausgeführt, 
wie alle Oberbauteile und Fahrzeuge der Kleinbahnen. 

Von Wagen sind besonders ein bordloser Wagen von 30t 
und ein bedeckter Güterwagen von 15 t nach preulsischem Muster 
ausgestellt, ferner ein offner Güterwagen von 20t und ein 
eiserner Kastenwagen für die Shantung Eisenbahn. Bei guter 
Ausführung bieten sie nichts Bemerkenswertes. 


*) Eisenbahntechnik der Gegenwart, 2. Aufl. Band I 8. 202, 
Textabb. 209. 


(Schlufs folgt.) 
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Einiges über Eisenbahnoberban. 


Von A. Francke, Baurat in Herzberg a. Harz. 


II. Der Schienendruck P und das zugehörige Biegungsmoment 
der Schiene unter dem Raddrucke R.*) 


Die Gröfse desjenigen Druckes P, den die durch rollende 
Räder belastete Schiene auf die sie tragende Querschwelle 
ausübt, wird am zweckmälsigsten und natürlichsten gleichzeitig 
mit der Gröfse desjenigen Biegungsmomentes der Schiene er- 
mittelt, welches unter dem Rade R bei Stellung des Rades 
über der Querschwelle erzeugt wird. Denn diese beiden Werte 
gchóren naturgemäls zusammen, indem sie gleichzeitig durch 
die betreffende zugehörige, elastische Verbiegung des Schienen- 
stückes unter dem Rade R gegeben sind. 

Setzt man Symmetrie, aber beliebige Stützenweiten voraus, 
so folgt (Textabb. 10) die allgemeine auf die Symmetrieachse 
bezogene Gleichung der elastischen Senkung mit den zunächst 
unbekannten Werten M,, Po, Pi- Pa: 


*) Diese Betrachtungen bilden die Fortsetzung der 1902, S. 12, 
34, 47 und 67 veröffentlichten; sie sind leider durch die Verhältnisse 
zurückgehalten worden, welche sich aus den Verhandlungen über die 
Umgestaltung dieser Zeitschrift im Vereine deutscher Eisenbahnver- 
waltungen ergaben. 
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ia RER SEN ge D y =4BJmt als Wert der ia 
a Bindung der Enden die Gleichungen: 
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oder, wenn die elastischen Winkelzahlen d= md eingeführt werden: 


3 8 
hs Se — 2M mò + EPA +B 


— 2 M, mo Eo —2PA=-—B 
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Zusammenzählung der zweiten, dritten und vierten Glei- 
chung ergibt: 

2 

Gl.8).. a) am (1 + 6) —ZP (1 + A) 


RQ +ô . 

-+ are = 0, 

wihrend die zweifache letzte Gleichung vermehrt um die dritte 
und vermindert um die erste ergibt: 


Gl. o. . EE 
E (148) +R(140—5)=0 


Diese beiden Gleichungen 8) und 9) sind hinreichend und 
erforderlich zur Berechnung des Schienendruckes P, und des 
zugehörigen Momentes M, unter dem Rade R, wenn (Text- 
abb. 11) dieser Schwellendruck P, als einziger vorhandener 
Einzeldruck aufgefalst wird. 


Zur Ausführung der ersten Annäherungsrechnung ergeben 
sich also die beiden Gleichungen: 


Greet CU) 
Ion Rat) 


woraus die beiden Werte P, und — 2 M, m folgen nach 


Y ( ++ +5) mi, 


e en 
2M,m ` (1 + ô) y 
ROS 
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Geht man (Textabb, 12) über zur Betrachtung dreier Ein- 
zelauftriebe, P,, P,, P,, so hat man zu den beiden Gleichungen 


Abb. 12, 
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8) und 9) noch die dritte Gleichung hinzuzufügen: 
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gagement 0 —— [m 
| a Fig 


— ` geen 


oder 


Dm ` 2 £) j 
== Po a — 2 Mam 4? + 3 


sodafs also die drei Gleichungen zur Bestimmung von Po, 
2M,m, P, dE 


SIE GE 412M, m(1—d)-+2P,( 1 a 5) 
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woraus für P, und 2mM, die Werte folgen: 


EEE (1 m?k,k, + y, m kopy ` 
Nor M? kK, ky +H Mk, p+ n, Dre +(1+0)y? 
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Hierin ist 


63 
1 +ô — -1 — ô? 
3 u 6? 
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während 7, den Wert der Determinante für y =0 darstellt: 
6° 3 
148 1-68, 2(1 +45) 
(1 + 0)? | 
AAA era a 


Gl. Ia) = 


Mm ` 
R 


No = 9 1 +0, (1 + py 
3 
Po 
y, aber entspricht dem Gliede der Determinante, welches den 
Faktor *— enthält: 
mk, 
1, 108% 2(1 € 
oro (142-5) 2045 148-5) 
IM 0, 1+6 (1 2 
=. ER + (14-87 (0? —4?2—1). 


4, kann aus 7, durch Ersetzung der zweiten Spalte durch 
die entsprechenden Werte der rechten Seite der Gleichungen 
abgeleitet werden. 
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Geht man weiter (Textabb. 13) zur Betrachtung von fünf 
Abb. 18. 
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einzelnen clastischen Punktauftrieben über, so erhält man zur 


a E 2) amiga 94.29, A-B : 
Han (144 —G)=n(0 40-9) 


Fo (Qt FOV" mm (1 ò) +P, (1+ By)? + Py (1+ Ay? 
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oo 
Wird zur Abkürzung Es = Vo) er gesetzt, so 


Bestimmung der vier unbekannten Zahlenwerte: P,, 2mM,, | lauten die aus diesen Gleichungen folgenden Werte für P, und 
P,, P, die vier Gleichungen: 2mM,: 
Di. No-1:2PoPıYa + Nor Yor + No -2X02 + NoM 


R ee TE E EE 12071 F Mo. 2 Vo Yz F My EN: ¿PY FMY F Mr LO Léi 


2mM, ` 


(140) 


Mr a in Ya F ha + Made ck e 9 


R EDORA F an Main F No -2 Yo Va F NoVo F M 22172 F Di An + Nye + (1 + 9) 


Hierin bedeutet 7,.,., als Glied frei von y stets den | 


Determinantenwert für y = 0: 


140 a 108, (14a) dE ei 


1+ 6, 
CES 148 A+A GHA 
(a 29 
a Ai, 0, 0 
A,? 2 
a Ag”, 3 (A, T Ay)’, 0 


My, Ma Nis Nos Nor» Nog folgen den bereits angegebenen 
Bildungsgesetzen, 7,.. aber als Glied mit dem Faktor k, k,, 
oder damit gleichwertig, bei Nichtvervielfältigung des Nenners 


und Záhlers mit mëk,k; k, als Glied der Determinante mit’ 


dem Faktor d. ist gegeben durch: 
mk, 
3 3 
10 2 (148) 2 (1484) 
M-2=| 0, 140, Em ) (1 + fy)? 
1, A’, 0 
za 1, Az”, 213 fe g A)’ d 0 
1 + 0, (1 + $)’, (1 + p 
3 3 
SI dë EN 2 (14 ps Es) 
APA?) Ph A — AY, 0 


Du, a kann aus %;. durch entsprechende Vertauschung 
der zweiten Spalte mit den Werten der rechten Seite der vier 
Gleichungen abgeleitet werden. 


Ebenso kann man die Betrachtung auf 7, 9, 11 Stützen 
ausdehnen, indem man den Bestimmungsgleichungen je eine 
neue hinzufúgt, 


Läfst man die Stützung P, fort, setzt also k,= 0, so 
erhält man aus den Gleichungen P,=0 für 2M,m die be- 
treffenden Gleichungen für das unter R bei Stellung des Rades 
auf der Mitte einer Oeffnung erzeugte Biegungsmoment der 
Schiene, welche Gleichungen BESSE in Abschnitt 11*) eingehend 
behandelt wurden. 


Setzt man in den Gleichungen irgend eine andere Stützung, 
etwa k; =0 in Gleichungen IIb, so erhält man die ent- 
sprechenden, nächst niederen, Gleichungen Ila. 


Setzt man m, zs 0, so erhält man den Balken mit 
freien Enden, fiir m= œ den Balken mit eingemauerten 
Enden. 


Der Einsetzung k, == œ entspricht feste Stützung P,, 
daher ergeben für k, = œ alle Formeln gleichmälsig die Werte 
P, =R, M =0. 


*) Organ 1902, S. 34. 


(Fortsetzung folgt.) 
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Elektrischer Gleismelder auf dem Görlitzer Bahnhofe zu Berlin. 


Von Beil, Regierungs- und Baurat zu Berlin. 


In den Jahren 1901/02 wurde auf dem Görlitzer Bahn- | werke gleich passende und äufserst wenig Raum für Leitung 


hofe in Berlin ein Ablaufberg mit einer Verschiebegruppe am 
östlichen Ende des Bahnhofes hergestellt. Die für den Ver- 
schiebemeister am Ablaufberge unübersichtliche Lage der Gleis- 
gruppe, der beschränkte Raum, die unmittelbare Nähe der 
Hauptgleise, wo mit der Signalgebung sehr vorsichtig verfahren 
werden mulste, endlich die Ueberführung des Ablaufgleises 
über belebte Stralsen bedingten für das Meldeverfahren beim 
Ablaufen der Wagen tunlichst geräuschlose, für mehrere Stell- 


Ge 


und Werk beanspruchende Einrichtungen. Als solche haben 
sich die elektrischen Gleismelder von Siemens und Halske*) 
nach längerer Erprobung auch im vorliegenden Falle gut 
bewährt, und den Verschiebedienst namentlich bei Nacht und: 
Nebel wesentlich erleichtert und beschleunigt, so dals es an- 
gezeigt erscheint, näher hierauf einzugehen. 

Auf dem Ablaufberge befindet sich in der Bude Glm 
(Textabb. 1) der Hauptgeber, mittels dessen die Gleise, in welche 


Geber in Sot. Geber in Glm. 


Abb. 1, Empfänger in Rst. Empfänger in Sot. 
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Wagen ablaufen sollen, durch den Verschiebemeister zunächst 
nach dem Stellwerke Sot gemeldet werden. In diesem werden 
die Meldungen durch den Empfänger (Textabb, 2) aufge- 
nommen. | 


Sollen die Wagen nach Gleisen des Stellwerkes Rst ` 


laufen, so gibt der Weichensteller in Sot mittels eines zweiten 
Gebers dem Weichensteller in Rst die fraglichen Gleise 
an. Der Empfänger in Rst stimmt mit dem Geber in Sot 
überein. 

Die Verbindung der einzelnen Werke wird durch ein 
fünfadriges Kabel hergestellt, das auch einer besondern Glocken- 
Weckerleitung dient, deren Zweck weiter unten erläutert wird. 
Die Buden Glm, Sot und Rst sind aufserdem noch durch eine 
Fernsprechleitung verbunden und zur schnellen Verständigung 
mit Fernsprechern ausgerüstet. 


| 
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Der Vorgang beim Verschiebegeschäfte gestaltet sich sehr 
einfach folgendermalsen: 

In dem Verschiebezuge sind, bevor er auf den Ablaufberg 
gezogen wird, alle Wagen nach der Seite, wo der Gleismelder 
steht, mit der Nummer desjenigen Gleises zu beschreiben, auf 
welches sie ablaufen sollen; gleichzeitig werden die Sicherheits- 
kuppelungen ausgehängt und die Hauptkuppelungen soweit ge- 
löst, dafs das Ausheben mittels Aushebestange erfolgen kann, 
sobald der Zug über den Ablaufberg gezogen ist, und nach 
Anweisung des Verschiebemeisters zurückgedrückt wird. 

Hierbei kommt zur Verständigung zwischen dem Ver- 
schiebemeister und dem Lokomotivführer ein Scheibensignal 
(Textabb. 3) zur Anwendung, mit welchem folgende Zeichen. 
gegeben werden: 


*) Centralblatt d. Bauverw. 1902, Nr. 16, Organ 1903, S. 44. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge, XL, Band. 7. u, 8. Heft. 1908. 93 


Abb. 2, 
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Lie Elektrischer Gleismelder, Geber. 
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Ablaufberg mit Geberbude Glm und Scheibensignal. 


WS » Google 


volle weilse Scheibe: nicht abstolsen, 


a) Tags wagerechte Stellung der Scheibe: abstofsen, 
kein Licht: nicht abstofsen, 
b) Deng weifses Licht: abstolsen. 


Während nun der Verschiebearbeiter die Kuppelung aus- 
hebt, bedient der Verschiebemeister in Glm den Geber (Text- 
abb. 4), indem er dessen Kurbel dreht und damit den Zeiger 
auf das Feld derjenigen Gleisnummer stellt, welche für die ab- 
zustolsende Wagengruppe in Frage kommt. Sobald das Drehen 
beginnt, ertönt im Stellwerke Sot ein über dem Empfänger 
angebrachter Summer, . der hier statt eines zu sehr störenden 
Weckers verwandt wurde, während der Zeiger des Empfängers 


Stellwerk Rst. 
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Stellwerk Sot. 
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“rn aut das Feld mit -derselben Gleisnummer rückt, wie derjenige 


des Gebers in Glm. 

Der Beamte in Sot läfst nun die Weichen stellen, welche 
für das Ablaufen der betreffenden Wagengruppe in Frage 
kommen. Gleichzeitig gibt er auf seinem Geber durch Drehen 

der Kurbel die Meldung nach Rst weiter, sofern die ab- 
laufenden Wagen in den Bezirk von Rest weiter laufen 
müssen. 
In Bet ertönt in gleicher Weise ein Wecker wie in Sot 
und der Zeiger rückt auf dasselbe Feld, wie derjenige des 
| Gebers in Sot. 


| Mufs zweimal hintereinander dieselbe Gleisnummer ge- 


Abb. 5. 
Ablaufberg Glin. 
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Leitungsschema der Gleismelderanlage. 


geben werden, so hat sowohl der Beamte am Geber in Glm, 
als auch der in Sot nach der ersten Meldung den Zeiger erst 
auf das Feld »Achtung« und dann wieder auf die Gleisnummer 
zu stellen. 

Nach Beendigung des Verschiebegeschäftes wird der Zeiger 
des Gebers in Glm auf das Feld »Achtung« und in Sot auf 
das Feld »Fertig« gestellt. Mufs während des Ablaufens aus 
irgend einem Grunde eine Unterbrechung im Bezirke Sot statt- 
finden, so gibt der Weichensteller in Sot durch dreimaliges 
kurzes Drücken einer unter seinem Empfänger angebrachten 


Weckertaste das Halt-Zeichen nach Glm, worauf der Verschicbe- | 


meister das Ablaufen der Wagen zeitweilig einstellt, bis eine 
Verständigung durch den Fernsprecher herbeigeführt ist. 
Dasselbe Zeichen gibt der Weichensteller in Rst im ge- 
gebenen Falle nach Sot, wo es der dortige Weichensteller nach 
-Glm übermittelt. 
Die den Betricbstrom von etwa 1 Amp. liefernde Batterie 


ist im Stellwerke Sot untergebracht, wo zugleich ein dauernd 
in die Leitung geschalteter Stronzeiger eine stetige Ueber- 
wachung darüber ermöglicht, dafs die Leistung und Strom- 
stärke der Batterie nicht unter die für sichern Betrieb erforder- 


lichen Werte sinken. 


Die Anlagekosten dieser vier Gleismelder mit Neben- 
einseblielslieh eines 450% Jangeu armierten 


Gummibleikabels und der Aufstellung belaufen sich auf rund 
2200 M. 

Die jährlichen Kosten des elektrischen Stroms betragen 
unter Berücksichtigung der sehr starken Benutzung der Doppel- 
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anlagen und bei Verwendung von 
etwa 30 bis 40 M., während Unterhaltungskosten bei mehr als 
halbjährigem Betriebe nicht vorgekommen sind. 

Dic weitere Verwendung solcher Gleismelder, zunächst auf 
Bahnhof Königswusterhausen, wird beabsichtigt. 


un ern ernennen d 


23* 


160 


Die günstigste Geschwindigkeit der Eisenbahnzüge. 


Von R. Gostkowski, Professor in Lemberg. 


Im Jahre 1901 brachte das Organ*) einen Aufsatz von 
Baurat Lilienstern, in welchem die Frage der günstigsten 
Geschwindigkeit der Güterzüge, erörtert wurde. Ich glaubte 
den betreffenden Ausführungen nicht beipflichten zu können, 
und habe meinem Bedenken Ausdruck gegeben **), 

Nun erschien eine Arbeit des Regierungsbaumeisters 
Jahn***), in welcher der Verfasser meine Einwendungen da- 
hin erledigt, dafs sowohl ich, als auch Lilienstern, Recht 
haben, indem wir von zwei verschiedenen Dingen sprechen. 

Jahn hat, die Erörterungen Lilienstern’s für richtig 
haltend, auf diesen ein Verfahren aufgebaut, nach welchem die 
Belastungen der Lokomotiven zu ermitteln wären. 

Da von so berufener Seite ein Vorschlag ausgeht, und 
die Sache selbst von Wichtigkeit ist, so lohnt es sich wohl 
ausführlichere Erwägungen über die Grundlagen anzustellen, 
auf welchen der neue Vorschlag beruht. 

Für den Beharrungszustand zwischen Zugkraft und Wider- 
stand besteht zwischen dem Gewichte G, und der Fahrge- 
schwindigkeit v ein Zusammenhang, welcher nach Lilien- 
stern richtig durch die Gleichung ausgedrückt wird: 


Gl. 1) =@.G, 


c 
Vy 
Darin bezeichnet: 

Gt Das Gewicht der Wagen und der Lokomotive, 

c einen Zahlenwert, die Zugkraftziffer, 

wkt —m-Hb.v? den auf 1t bewegter Last entfallenden 
Widerstand, worin m = 2,5 +5 go 

ykm/St die Fahrgeschwindigkeit des Zuges, 

so das Steigungsverhältnis der Bahn, 

b einen Zahlenwert = 0,001. 


Eine Lokomotive von der Zugkraftziffer 21,000 würde 
beispielsweise mit der Geschwindigkeit von 40 km/St. über 
eine Steigung von s = 10°/,, höchstens einen Zug von 236 t 
ziehen, denn man erhält durch Einsetzen der Werte: c = 21,000, 
s = 10, v = 40 in Gl. 1) G=236t. Wóge die Lokomotive 
mit ihrem Tender 70t, so betrüge die höchste Nutzlast 236 
— 70 = 166t. 

Wenn also eine 70t schwere Lokomotive eine Nutzlast 
von 166 t über eine Steigung von 10°/,, mit einer Geschwindig- 
keit von 40 km/St, zieht, so wird ihre Zugkraft voll ausgenutzt. 
Dasselbe geschieht aber auch, wenn sie über dieselbe Steigung 
eine Nutzlast von 294 t mit der Geschwindigkeit von 20 km/St. 
fährt, denn Gl. 1) liefert für v=20, s = 10, c= 21,000 
für G den Wert 364t, und 364 t — 70t ist = 294 t. 

Nun entsteht die Frage: Was ist vorteilhafter, eine Nutz- 
last von 294 t mit 20 km/St, Geschwindigkeit zu ziehen, oder 
von 166 t mit 40 km/St. 

Für den Kohlenverbrauch der Lokomotive ist es einerlei, 
welcher von beiden Fällen eintritt, weil ihre Leistungsfähigkeit 


*) Organ 1901, S. 127. 
**) Organ 1902, S. 50. 
***) Organ 1902, S. 216. 


in beiden Fallen voll ausgenutzt wird. Es leuchtet aber ein, 
dals die Förderungsart vorzuziehen sein wird, bei welcher in 
einer gegebenen Zeit eine grölsere Nutzlast von A nach B ge- 
schafft wird. Es fragt sich daher, in welchem der beiden 
Fälle die Förderleistung der Lokomotive grölser ausfällt, 


Lilienstern geht von der Voraussetzung aus, dafs die 
Förderleistung der Lokomotive grölser wird, wenn das Produkt 
aus. geförderter Nutzlast und .Fahrgeschwindigkeit wächst. 


Im vorliegenden Falle beträgt das Produkt aus Nutzlast 
und Fahrgeschwindigkeit für die Geschwindigkeit 20 km/St. 
20 >< 294 — 5880 t km/St., für die Geschwindigkeit 40 km/St. 
40 >< 166 = 6640 t km/St. Da nun der letztere Wert der 
grölsere ist, so wäre es nach Lilienstern vorteilhafter, 
mit 40 km/St. zu fahren, als mit 20 km/St. 


Es ist klar, dafs man nach dieser Anschauung, die grölst- 
möglichste Förderleistung erhält, wenn das Produkt aus Nutz- 
last und Fahrgeschwindigkeit seinen Höchstwert erlangt. 


In der Absicht, diesen Höchstwert zu ermitteln, bildet 
Lilienstern dieses Produkt, indem er die Gl. 1) beiderseits 
mit y multipliziert, daraus den Wert Gv bestimmt, und den 
Höchstwert dieses Produktes sucht. Dieser tritt ein, wenn die 
Geschwindigkeit der Bedingung genügt: 


c m— 3b. y? _ 
g "(m+b.v)yy 
in welcher neben den oben angegebenen Bedeutungen gt das 
Gewicht von Lokomotive und Tender bezeichnet. 


Gl. 2) 2. 


Für eine 70t schwere Lokomotive von der Zugkraftziffer 
c = 21,000, welche ihren Zug über eine Steigung von 10°/,, 
fährt, liefert diese Gleichung v = 38,4 km/St., wofür das Pro- 
dukt aus Nutzlast und Fahrgeschwindigkeit seinen Höchstwert 
erreicht. Die Geschwindigkeit 38,4 km/St. wäre also die 
günstigste, 

Dieser günstigsten Fahrgeschwindigkeit entspricht aber 
nach Gl. 1) eine Gesammtlast von 242t, also eine Nutzlast 
von 292 — 70 = 172t. So kann man in jedem Falle die 
günstigste Belastung der Lokomotive ermitteln. 

Dieses Verfahren verdeutlicht Lilienstern durch Bei- 
spiele, von denen nur das auf s==5°/,. Steigung bezogene 
verfolgt werden soll. 

In der Zusammenstellung I bezeichnet vkm/St. die will- 
kürlich gewählte Fahrgeschwindigkeit, P das Produkt aus der 
Fahrgeschwindigkeit und der ihr entsprechenden Nutzlast 


(G — g)t. 
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Eine 70t schwere Lokomotive mit der Zugkraftziffer 
21,000 wird also in einer s= 50/,, ansteigenden Bahn am 
vorteilhaftesten arbeiten, wenn sie Züge mit 30 km/St. Ge- 
schwindigkeit fährt, weil für diese das Produkt aus Nutzlast 
and Fahrgeschwindigkeit am gréfsten ausfällt. 

Als es sich um eine Fahrt in der Steigung von s = 10°/,, 
handelte, wurde für dieselbe Lokomotive gefunden, dals es am 
vorteilhaftesten sei, die Züge mit 40 km/St. zu fahren, für die 
Steigung von s=5°/,, findet man nun, dafs es vorteilhafter 
ist, mit 30 km/St. zu fahren. 

Danach wäre es also vorteilhafter auf steileren Steigungen 
schneller zu fahren, 

Als ich diese Folgerung aus Lilienstein’s Rechnung 
zog und dabei bemerkte, dafs mir dieses Ergebnis unwahr- 
scheinlich vorkomme*), erwiderte Jahn**): 

»Wenn Gostkowski dieses Ergebnis unwahrscheinlich 
»nennt, so mag zugegeben werden, dafs es zunächst befremdend 
»wirkt. Bei näherem Eingehen auf den Gegenstand schwindet 
»dieses Gefühl jedoch. Die Grundlagen der Rechnung sind 
»eben zu verwickelte, als dafs ein einfaches, ohne weiteres 
»einleuchtendes Ergebnis erwartet werden könnte«. 

Jahn hat vollkommen Recht. Bei näherm Eingehen auf 
den Gegenstand schwindet wirklich das Gefühl der Befremdung. 
Es tritt aber an dessen Stelle jenes der Sicherheit, dals die 
Grólse der Fórderleistung einer Lokomotive nicht durch das 
Produkt aus Nutzlast und Fahrgeschwindigkeit gemessen werden 
könne. 

Vorerst ein Beispiel: 

Eine 70t schwere Lokomotive von der Zugkraftziffer 
21,000 fährt ihre Züge auf wagerechter Bahn einmal mit 
30 km/St., einmal mit 50 km/St. Geschwindigkeit. Die be- 
treffenden Züge haben solche Gewichte, dafs die Zugkraft der 
Lokomotive in beiden Fällen voll ausgenutzt wird. 

Es fragt sich, welcher von diesen Fahrgeschwindigkeiten 
eine grölsere Förderleistung entspricht. 

Lilienstern glaubt, die Grdfse der Förderleistung einer 
Lokomotive, die »Transportleistung« durch das Produkt P aus 
Nutzlast und Fahrgeschwindigkeit messen zu sollen, und sieht 
demgemáls die Förderleistung für die grölsere an, für welche 
dieses Produkt P gröfser ausfällt. 

Da im vorliegenden Falle 

c = 21,000, g = 70, s= 0, b = 0,001 ist, 
so erhält man aus Lilienstein’s Formeln für die Geschwin- 
digkeit: 
v = 30 km/St.. . P = 31,500 t km/St. 
v = 50 km/St. . P = 26,150 tkm/St. 

In diesem Falle würde also der kleinern Fahrgeschwindig- 
keit die gröfsere Förderleistung entsprechen. 

Nunmehr soll untersucht. werden, in wiefern dieses Ergeb- 
nis der Lilienstern’schen Betrachtungsweise den Tatsachen 
entspricht. 

Wenn ein Zug auf wagerechter Bahn mit 30 km/St. fährt, 
so findet jede Tonne seines Gewichtes einen Widerstand 


*) Organ 1902, 8. 50 
**) Organ 1909, S. 216. 


30? 


von 2,5 + 7000 7 3,4 kg/t. Steigt die Fahrgeschwindigkeit 
50? 
auf 50 km/St., so wächst der Widerstand auf 2,5 000 


= 5 kg/t. Die Gesammtlast, welche eine 70t schwere Loko- 
motive von der Zugkraftziffer 21,000 mit der Geschwindigkeit 
von 30 km zu ziehen vermag, beträgt nach Gl. 1)... G = 
1128t, der Geschwindigkeit von 50 km/St. entspricht dagegen 
eine Gesammtlast von nur 800t. Da die Lokomotive 70 t 
wiegt, so hat sie im erstern Falle eine Nutzlast von 1128 — 70 
== 1058 t, im letztern eine solche von 800 — 70 = 730 t be- 
fórdert. 

Der Gesammtwiderstand der Bewegung betrágt fir die 
Geschwindigkeit von: 

30 km/St. 3,4 < 1058 = 3600 kg 

50 km/St. 5> 730 = 3650 kg. 

Die Nutzarbeit der Lokomotive betrágt daher fir die Ge- 
schwindigkeit von: 


3600 >< 30 
—m 4 aD. 
30 km/St. . 3.675 00 P.S 
3650 >< 50 
50 km/St. ER 
3.6 >< 75 


Da 1 P. S. = 0,27 t km/St. ist, so beträgt die tatsächliche 
Förderleistung der Lokomotive bei der Geschwindigkeit von: 


30 km/St. . 0,27 >< 400 = 108 t km/St, 
50 km/St. . 0,27 >< 676 = 182 t km/St, 


Der grölsern Förderleistung entspricht also eine grölsere 
Fahrgeschwindigkeit. Man erreicht also einen grölsern Vorteil, 
wenn man die Arbeitsfähigkeit der Lokomotive bei 50 km/St. 
ausnutzt, als bei 30 km/St. Bei schnellerer Fahrt fördert die 
Lokomotive nämlich in einer Stunde 182t Nutzlast von A 
nach B, bei langsamerer dagegen nur 108t, 

Lilienstern’s Rechnung führt aber, wie gezeigt, zu 
dem entgegengesetzten Ergebnisse, nach ihr wäre die Förder- 
leistung der Lokomotive bei langsamer Fahrt gröfser als bei 
schneller Fahrt. 

Lilienstern’s Regel: »Dem grölsern Produkte aus Nutz- 
last und Fahrgeschwindigkeit entspricht eine grölsere Förder- 
leistung der Lokomotive«, trifft also nicht immer zu, weil es 
Fälle gibt, in denen zum grölsern Produkte die kleinere Förder- 
leistung gehört. 

Dals aber diese Nichtübereinstimmung der Rechnungen 
Lilienstern’s mit der Wirklichkeit nicht etwa Zufall ist, 
lehrt die nachfolgende Betrachtung. 

Findet eine Lokomotive, welche einen Gt schweren Zug 
mit einer Geschwindigkeit von v km/St. fährt, einen Wider- 
stand von w kg/t, so hat sie einen Gesammtwiderstand von 
(œ. G)kg zu bewältigen. Da die Lokomotive v km/St. in der 
Stunde macht, so leistet sie eine Arbeit von: 


G.0.v. G.o.v. 

36x75 270 

Berücksichtigt man, dafs die bewegte Last Gt von der 
Fahrgeschwindigkeit v abhängt, da 


P.S. 


=0. 


SR 
Vv 


nun nenn en en 


sein muls, so erhält man für die Gesammtförderleistung B einer 
Lokomotive den Ausdruck : 


Da aber 1 P.S. = 0,27 tkm/St. ist, so beträgt die Ge- 
sammtförderleistung 


Vy t km/St. 


Dieser Ausdruck lehrt, dafs die Förderleistung sich mit 
der Fahrgeschwindigkeit stets 'vergröfsern mufs, dafs sie also 
niemals kleiner werden kann, wenn die Fahrgeschwindigkeit 
wächst, 

Kin Fall, wie ihn Lilienstern voraussetzt, dafs einer 
grölsern Fahrgeschwindigkeit eine kleinere Förderleistung ent- 
spricht, kann also nicht eintreffen. Der Ausdruck für die 
Törderleistung hat eben keinen Höchstwert. 

Wenn aber Lilienstern einen solchen findet, so beweist 
dies, dafs das, was er Förderleistung nennt, keine solche ist. 

Lilienstern hält das Produkt aus geförderter Last und 
Fahrgeschwindigkcit für ein Mais der Förderleistung einer 
Lokomotive. 

Nun erhält man aber die Förderleistung ciner Lokomotive 
durch Multiplikation des Widerstandes, also durch Multiplikation 
einer Kraft, welche in Richtung der Fahrt tätig ist, mit einem 
Wege, welcher in derselben Richtung liegt. Lilienstern 
multipliziert aber nicht den Widerstand, sondern das Gewicht, 
eine lotrechte Kraft mit einem wagercchten Wege. 

Kraft und Weg werden also in verschiedenen Richtungen 
gemessen, während der Ausdruck für cine Arbeit das Produkt 
aus Kraft und Weg ist, die in derselben Richtung liegen. 

Da aber bei Verfassern wie Lilienstern und Jahn die 
Voraussetzung, dals sie eine Arbeit in der soeben angedeuteten 
Weise messen, ausgeschlossen ist, so bleibt nichts anders übrig, 
als anzunelimen, dafs sie mit dem lotrecht wirkenden Gewichte 


auch den Weg in der Zeiteinheit, die Geschwindigkeit, lotrecht 
messen. 
Förderleistung (Transportleistung) die Arbeit der Schwerkraft, 
und nehmen stillschweigend an, dafs diese Arbeit ein Mala für: 
die Leistung der Lokomotive abgibt. 

Durch die Zweideutigkeit, welche in dem Worte Förder- 
leistung oder Transportleistung liegt, wird man eben nur zu 
leicht verführt, diesen Ausdruck auch für die Leistung der 
Lokomotive zu halten, 

Lilienstern’s Produkt aus geförderter Nutzlast und. 
Fahrgeschwindigkeit ist also eine Gröfse, welche mit der Förder- 
leistung einer Lokomotive nichts zu tun hat. Aus diesem 
Grunde kann dieses Produkt als Mafs der Lokomotivleistung 
nicht angesehen werden. Das gedachte Produkt ist ein Mafs. 
für Leistung der Kraft der Schwere, nicht aber für die Leistung: 
der Kraft des Dampfes, also ist die Arbeit der Schwere mit 
der der Lokomotive verwechselt. 

Die Verwechselung hat übrigens nicht Lilienstern be- 
gangen, sie ist. ein Vierteljahrhundert alt. Man findet sie 
nämlich bereits in einer Arbeit Koch’s*). 

Diese Verwechselung ist Ursache, dafs Jahn**) von einer 
Lokomotive spricht, deren Férderleistung 32,000 t km/St, be- 
tragen soll, also von einer Lokomotive, welche mit 118,000 P.S. 
arbeiten mülste, während tatsächlich deren Arbeit nur 381 P.S.,, 
deren wirkliche Förderleistung daher nur 103 tkm/St. beträgt. 

Aus diesen Erörterungen geht hervor, dafs es unzulässig 
ist, die Fahrgeschwindigkeit für die günstigste anzusehen, bei 
welcher das Produkt aus Nutzlast und Fahrgeschwindigkeit 
einen Höchstwert erreicht, 

Weiter ist klar, dafs die Férderleistung und jenes Produkt. 
in keinem Zusammenhange stehen, dafs also letzteres unmöglich 
cin Mafs der Törderleistung einer Lokomotive sein kann. 


*) Organ 1877, 8. 191. 
**) Organ 1902, $. 217. 


Bleisiegel-Verschlufs für Eisenbahngüterwagen, Bauart Wiencke.”) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 3 bis 6 auf Tafel XXVII. 


Der Dleisiegel-Verschlufs für Eisenbahn-Güterwagen, Bau- 
art Wiencke**), schlielst sich dem jetzigen Verfahren an, 
erfordert, keine Acnderung an den bestehenden Einrichtungen, 
liifst sich anch neben dem jetzigen Verfahren anwenden, er- 
móglicht also den Uebergang von dem alten zum neuen Ver- 
schlusse ohne Störung, 

Der Verschlufs besteht aus einem zweiteiligen Kisenbügel, 
welcher sich rechtwinkclig zu seiner Ebene Öffnet (Abb, 3 und 4, 
Taf. XXVII). Die freien Bügelseiten endigen dem Drehpunkte 
gegenüber in flachen Verlängerungen, welche durchlocht sind 
und ein Bleiniet als Siegel aufnehmen, Der Bügel ist zur 
dauernden Befestigung am Wagenkasten mit ciner Anschlag- 
kette (Abb. 3 und 4, Tal. XXVII) versehen. 


YD. k. P 128813, 
**) Ausgeführt von Leidenroth und Winkler in Eisenach. 


Abb. 3, Taf. XXVII zeigt den Bügel geschlossen mit ange- 
setzter Oeffnungszange, die Siegelzange zum Verschlielsen ist 
die übliche. Dic Oeffnungszange ist kurz und handlich und 
hat am bintern Schenkel einen Wagenschlüssel. Soll 
Wagen versiegelt werden, so wird der Bügel geöffnet und ein 
Schenkel dureh die Blattósen am Wagenkasten und an der 
Tür gezogen; dann wird der Bügel geschlossen, das Bleiniet 
in die Durchlochung gesteckt und mit der üblichen Zange um- 
genietet. Ilierbei wird dem Kopfe die Stations- und dem um- 
genfeteten Ende die Tages-Bezeichnung aufgedrückt. Damit ist 
der Bügel geschlossen. | 

Soll der Verschluls geöffnet werden, so wird die Ooffnungs- 
zange nach Abb. 3, Taf. XXVII in der Verlängerung des Bügels 
angesetzt, das Bügelende in das kastenartige Zangenmaul ge- 
steckt, die Zange zugedrückt und so das Niet aus dem Loche 
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In diesem Falle verstehen sie aber unter dem Worte . 
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"geschoben, ‘Hierbei muls der Stift der Oeffnungszange auf die 
umgenietete Stelle drücken, die Tagesbezeichnung zerstören und 
so die Wiederbenutzung des Nietes zum Schliefsen unmöglich 
machen. | | 

Eine preufsische Eisenbahndirektion falst die Vorteile dieser 
Verschlufsart wie folgt zusammen: 

»Der neue Bleisiegel-Verschluls für Eisenbahngüterwagen 
wird beim Verschieben der Wagen nicht verletzt werden, was 
bei den bisherigen vielfach der Fall war. Beraubungen der 
nach dem neuen Verfahren versiegelten Wagen werden nicht 
eintreten köunen, weil der Verschlufs des Wagens zu solchem 
Zwecke nur durch grolse Gewaltmittel zu beseitigen ist. Das 
Versiegeln der Wagen wird nach dem neuen Verfahren rascher 
bewerkstelligt werden können, als dieses bisher möglich war, 
weil die Einschnürung des Bindfadens in die Plomben fortfällt. 
Ein wesentlicher Vorteil aber liegt darin, dafs das Oeffnen des 
Wagens auf der Endstation nur durch den Lademeister ge- 
schehen kann, und zwar mittels der eingeführten Zange mit 
Wagenschlüssel, und dafs der Empfänger die Ankunft des 
Lademeisters abwarten muls, bevor er mit der Entladung be- 
ginnen kann. Endlich wird dieser neue Verschluls eine gröfsere 
Sicherheit bei Abfertigung der Güter unter Zollyerschlufs bieten, 
Wenn die beifolgende Kostenberechnung*) annähernd richtig 


e A RY ee 


*) Anlagekosten. 


Die Anlagekosten betragen: 
Ausrüstung eines bedeckten Wagens mit 


2 Bügeln By. ceo ek . zu 0.65 M. = 1.30 M. 
Zangen nach Bedarf für jede Station, 
für etwa 10 Wagen 1 Zange . . . . 
zu 2.50 M, für den Wagen 0.25 
1.55 M. 


Betriebs-Unkosten 
für die bisherigen Bleisiegel, wenn der Wagen im Jahre 200 mal ver- 
siegelt wird. 
400 Bleisiegel von 16 mm — 3,65 kg zu 0.55 M. =:2.— M. 


Bindfaden 20,50 , u2— , cl, 
3.— M. 


Verschlufs von Wiencke: 
400 Bleisicgel --- 2,80 kg zu 0.55 M. 21,20 M, 
Mehrverbrauch für die alten Siegel im Jahre . 180 M. 


Vergleichs-Aufstellung. 


In Proufsen und den Reichslanden laufen etwa 200-000 gedeckte | 
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aufgestellt ist, dann werden neben der gröfsern Sicherheit und 
Zeitersparnis auch noch Geldersparuisse durch dieses neue Ver- 


fahren bestimmt eintreten.« 


Die Erfolge der Einführung des Verschlusses für den Be- 
trieb lassen sich in folgenden Ausführungen zusammenfassen, 

Verschlufsverletzungen bei Verschiebestéfsen durch Schleudern 
der Wagentüren sind ausgeschlossen. 

Beraubung von Güterwagen auf der Fahrt kann nicht vor- 
kommen, da das Oeffnen des Verschlusses, auch wenn der Ein- 
brecher im Besitze einer Oeffnungszange ist, Freiheit beider 
Hände bedingt. 

Bei Verwendung des neuen Verschlusses wird unmittelbare 
Uebergabe der eingegangenen Wagen an die Empfänger durch 
den Lademeister wegen Oeffnen des Verschlusses erfolgen 
müssen, der Zustand der Ladung kann dabei sicher festgestellt 
werden. 

Die Steuer-Verwaltung kann die Wagen mit diesem Ver- 
schlusse versehen, da er bedeutend gröfsere Sicherheit, als der 
Bindfaden - Verschluls bietet; so wird das Rücksenden der 
Schlösser und Schlüssel vermieden. 

Schlösser und Ueberwürfe an den Wagen können fort- 
fallen, dadurch, durch die Entbehrlichkeit des Bindfadens und 
durch die Verwendung billigerer Bleisiegel werden Ersparnisse 
erzielt. 

Zum Zwecke der Anstellung von Versuchen werden einzelne 
Bügel mit Kette, Krampen und 20 Stiftsiegel für 1,6 M., eine 
Oeffnungszange zu 4 M. geliefert, bei grölsern Versuchsbe- 
stellungen wesentlich billiger; bei Einführung werden die Ver- 
tragspreise für diese Teile zurückgerechnet. Bei Einführung 
des Verschlusses kostet ein Bügel mit Kette und Krampen 
0,65 M., eine Zange 2,5 M,, Bleisiegel mit beliebigen Köpfen 
von 8 bis 12 mm zu den vorhandenen Siegelzangen kosten für 
100 kg 50 M. | 


Güterwagen. Nimmt man für die Bügel dreijährige, für die Oef- 
nungszange zehnjährige Lebensdauer an, so kosten im Jahre 

die Bügel . (1.80 . 200000):3 - 86666 M. 
y Oeffhuneszangen . (2.50. 20 000): 10 5000 M. 
zusaininen 91666 M. 
Bleisiegel für 200000 Wagen zu 1.20 M. . 240000 M. 
im Ganzen 331666 M. 
Die seitherige Siegelung kostet 200000.3 .. 600000 M. 


— 


Stofs-Elastizität und Festigkeit.) 


Von H. Saller, Direktionsassessor zu Kempten. 


Für den Fall des wagerccht auf zwei Stützen aufgelager- 
ten, in der Mitte durch den Stofs einer Einzellast beanspruchten 


Trägers wurde frúher**) eine Formel für die Stofsziffer u er- | 


mittelt und zugleich angegeben, dafs diese unverändert auch 
für den einseitig eingespannten Träger gelte. Diese ‚Formel 
lifst sich nun allgemein entwickeln und besitzt Gültigkeit für 
alle Fille der elastischen Formänderung, in denen dio verall- 


*) Zotzsche, Zeitschrift des Vereines Deutscher Ingenieuro 
1894, S. 134, 
**) Organ 1902, S. 202, 


gemeinerte Fassung des ITooke’schen Gesetzes anwendbar ist, 
wonach das Mals der Formänderung an der Angriffstelle der 
äulsern Kraft und in deren Richtung gemessen in geradem 
Verhältnisse zur Gröfse der äufsern Kraft steht. Die Gültig- 
keit der Formel erstreckt sich also auf alle vorkommenden 
Fälle, in denen die Beziehung 

Gl. 1) a 4 Doky 

gegeben ist, wobei P die dufsere Kraft, k einen Verhältnis- 
wert und y das Mals der Formänderung unter dem Angriffe 
der äufsern Kraft ist. Den Stofs nehmen wir als vollkommen 


unelastisch an, da der Berechnung nur auf Grund dieser An- 
nahme einigermalsen zuverlässige Grundlagen gegeben werden 
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können.*) Ist m die vor dem Stofse in Ruhe befindliche ge- 
stolsene, m, die aus der Höhe h frei fallende stolsende Masse, 
so ist die Geschwindigkeit u, mit’ der sich die Massen m T m, 
nach dem Stofse gemeinsam ee 


CT 


m SC m, 2 gh 
und die Ee nach dem Stofse 
m "eh 
Gl. 2 2 ee 
) z Ce + m,) u m m+n m, 


Nun wird die Stofsarbeit der äufseren Kräfte gleich der 
innern Formänderungsarbeit**) gesetzt. Bei der Berechnung 
der Stofswertziffer u, mit der die Last P=m,g multipliziert 
werden muls, um die stofsende Lastwirkung auf eine statische 
zurückzuführen, müssen mehrere Fälle unterschieden werden. 


A, Der lotrechte Stofs. 


a) Der Stofs erfolgt abwärts. 


Da in diesem Falle die Stofsarbeit der Last im Augen- 
blicke des Aufstofses nicht aufhört, sondern bis zur Erreichung 
der grölsten Formänderung anwächst, so gilt: 


m 
Gl. 3) GER SE gy, U = ES dy, 


m+ m 


worin g die fie ee h die Fallhöhe bis zum Auf- | 


stofsen und y, die Durchbiegung unter ruhender Last P ist. | 


Da die Durchbiegung in geradem Verhältnisse zur Last wächst, 
so stellt y, u in Gl. 8) das Mals der Formänderung unter Ein- | 
wirkung einer stolsenden Last P dar. 

Wird zwischen den Grenzen O und y,4 integriert, so 
entsteht : 


«dy 
m,*gh uyi ku? y,? 
= = IN dy = —_ : 
TE m SO ar E 
k y, ist aber = m, g, daher 

m,* gh p? y, my g 

a eae = + €, 

aam CEA 2 T 


Für m, = 0 ist die äulsere und innere Arbeit gleich Null; 
daher muls auch der Wert C = 0 sein, also wird 


2 
HI 
ESA 
1 


Eh m N... 
i=1 \/ oan) 1 folgt, da u > sem mufs, 
+ y, \m-+m, E 


Für h=0 wird u = 2.***) 

Diese Formel kann auch nach der Theorie der harmonischen 
Schwingungen abgeleitet werden. Die Geschwindigkeit v,, mit 
welcher die Massen m-- m, bei dem Mafse y, der Form- 
änderung durch die Gleichgewichtslage gehen, ergibt sich aus 
der Beziehung 


woraus 


*) Grashof, Elastizität und Festigkeit 1878, S. 376. 
**) Föppl, Festigkeitslehre zweite Auflage, Seite 178. 
x**) Vergl. v. Bach, Elastizität und Festigkeit. 4. Aufl. S. 371, 
Grashof, $ 243, Föppl, Festigkeitslehre 2. Aufl. S. 192, Siehe 
im übrigen zu Gl. 4a, Organ 1902, S. 203 Fulsnote **. 


| 
ak 
| 
| 
| 


| 


m, 8 yı 2h 


v= VEEL Yi. 


en y,” (u — 1} *) = m -F m, 
Jer 


Hieraus folgt 
== 1 
A=1-+ NENE (— = 7 F 


Für den oft vorkommenden Fall, dafs m gegenüber m, 
vernachlässigt werden darf, vereinfacht sich Gl. 4) zu 


2h Ps 


Häufig ist unter m nicht die ganze, sondern nur die auf 
den Stofspunkt umgerechnete Masse des gestofsenen Körpers. 
zu verstehen. **) 

Selbstverständlich werden die aus Vorstehendem folgenden. 
Beanspruchungen nur einen Augenblick andauern, um schwächeren 
Platz zu machen, wobei die bekannten Schwingungen um die: 
Gleichgewichtslage eintreten. 


KENE 


mM 8Y; (u—1)?. 


2h 


Gl. 4a) 


b) Der Stofs erfolgt aufwärts, 


Ist die Geschwindigkeit des stofsenden Körpers im Augen- 
blicke des Stofses v = Y 2 gh, so ist 


m,* gh | 
Le = Ky dy = K u? y,2 + C. 
aa en JOD uyt + 
C wird wieder gleich Null; daher: | 
m, h _ MY, 


und weil u œ 1 sein muß, 


mn, 
Gl. 5 il : 
) A VEG er Jri 
Für m = 0 wird 
| l 
Gl. 5a) EN Lee 
yı 
dran. A Oh l 
Hierin wird u = 0 für En == 0, also für h=0. 
1 
u wird = 1, wenn SÉ 1 = 
u 
also rz fu 


B. Der wagerechte Stofs. 


Da die äulsere Kraft bei der Formänderung keine Arbeit. 
leistet, ergibt sich 
m*gh ` om 


k u? ni 
A ee ky dy == —————— C; für P = 0. 
Set deeg 
muls auch C = 0 werden, e folgt 


u u 2) 


Für m = 0 vereinfacht sich Gl. 6) zu 
2h 


— 


Yi 


Gl. 6) 


Gl. 6a) H 


*) Föppl, Dynamik. S, 31. 
*) Grashof, Elastizität und Festigkeit $$ 240 und 252. 
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Hierin wird 4 = 1, wenn h =3- oder v = VE, ist. 


Bei allen mit geringerer Geschwindigkeit erfolgenden Stöfsen 
wird eine geringere Formänderung erzielt, als durch die ruhende 
Kraftwirkung. 

C. Der schief gerichtete Stofs. 


Für alle von den Lotrechten und Wagrechten abweichen- 
den Stölse mufs die schräg stofsende Last P in eine lotrechte 
und eine wagerechte Seitenkraft P, und P, zerlegt werden. 
Für jede dieser beiden kann dann wieder für sich y, und y, 
also u, und u, ermittelt werden. Die der stofsenden Last P 
gleichwertige ruhende Last ® ergibt sich dann aus der 
Gleichung 

$= Vu, Py)? + (My P)? 
die Richtung, in der die ruhende Last yu P die Formánderung 
A = Vía, y1)? + (m, yo)? hervorruft, ist die der Mittelkraft 
aus u, P, und 4, P,, sie wird in der Regel von der Richtung 
des Stofses abweichen. 

Für die nachfolgenden Beispiele sei angenommen, dafs m 
gegenüber m, vernachlässigt werden dürfe, und dafs daher die 
Gl. 4a), 5a) und 6a) zur Anwendung kommen können. 


D. Beispiele. 


Beispiel 1) Ein wagerecht hochkant gelegter Eisenstab 
von rechteckigem Querschnitte 3><5 cm wird bei 100 cm freier 
Länge beiderseits fest eingespnnnt und in der Mitte von 300 kg 
aus 1 cm Höhe frei fallend getroffen. 


1 


Für eine ruhende Last von 300 kg ergibt sich 
Pl 300 . 100 3x5? 
M = eS — RÁ = — 
3 5 3750 kg cm, J E 
3>5* 
= 31,25 cm*, W = = = 12,5 cm’, also ist die gröfste 
3750 
` S = — == ‘ 
pannung O 12,5 300 kg/qcm 
Ferner ist die Durchbiegung 


ES A 300><100° 1 
EJ 192  2000000>31,25><192 40 

Für die Stofswirkung wird nach Gl. 4a) 
p=1>+ Y 2<1><40 +1 =10,0. Der Stab erleidet also 
für einen Augenblick eine gröfste Biegungspannung von 
10><300 = 3000 kg/qem. 

Beispiel 2) Derselbe Stab ist bei 50 cm freier Länge 
einseitig eingespannt und wird am freien Ende lotrecht auf- 
wärts von einem Gewichte von 600 kg mit 40 cm Geschwindig- 
keit getroffen. 

Aus 40 =Y 2 gh ergibt sich h = 0,815 cm. M=P.] 

= 600>50 = 30000 kgem; o= M : W= 30 000 : 12,5 


cm = Mu, 


— 2400 kg/qcm. 
Die Durchbiegung 
f ist _ P Gäscht 81 cm = y 
EJ.3 2000 000><31,25<3 2,5 al 
Die Stofswirkung wird nach Gl. 5a) 4 = — 1 + 


y 2><0,815><2,5 + 1 = 1,25. Der Stab erleidet also für 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XL. Band. 7. u. 8, Heft. 1903, 


A 
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einen Augenblick eine gröfste Biegungspannung von 1,25><2400 
== 3000 kg/qcm. 

Beispiel 3) Der Stab des Beispieles 1) sei breit liegend 
wagerecht auf 100 cm freie Länge beiderseits eingespannt. Der 
Stofs erfolgt in der Mitte wagerecht durch ein Gewicht 
P = 300 kg mit 40 cm Geschwindigkeit. 


J ist = 31,25 emt, h = 0,815 cm und f = 


— 


40 
so wird nach Gl. 6a) u = Y 1,63><40 = 8,08. Die Spannung 
ist also dieselbe, wie wenn der Stab durch die wagerechte, 
ruhende Kraft P = 8,08><300 = 2424 kg beansprucht würde. 

Beispiel 4) Der Stab des Beispieles 1) wird beiderseits 


| frei aufliegend von einer auf die ganze Länge gleichmälsig 


verteilten Last p — 6 kg/cm aus 0,5 cm Höhe frei fallend getroffen, 
Die mittlere Durchbiegung folgt durch Integration der Gleichung 
der elastischen Linie zu 


1% 
f p 


2x3 


E dy cm =Y ¡ - 


2 pit gd x xt 
== — See WT, dx= 
EJ><24><1 oJ] 1 CS Ge 
Nach Gl. 4a) wird u = 1 + V2><0,5><12,5 + 1 = 4,68. 
6><10 000 


Bei ruhender Belastung 5 


— 7500 kgem, also =, = 600 kg/gem. 
Biegungspannung durch den Stef ist demnach 4,68><600 
= 2808 kg/qem. 

Beispiel 5) Ein Eisenrundstab von 2cm Durchmesser 
und 100 cm freier Länge sei lotrecht am obern Ende starr 
wird er von einer aus 1cm Höhe 


Die Verlängerung ist 


Die grölste 


eingespannt, am untern 


fallenden Last von 600 kg getroffen. 
Pl 600><100 


1 
— FE  3,1416>2000000 104,72 
nach Gl. 4a) u = 1 +Y 2><1>< 104,72 1.155; 


Zugspannung für ruhende Last ist 


cm = y,, daher 
Die 


190 kg/qcem, sie 


3,142 
wächst durch den Stofs auf 15,5><190 == 2945 kg/qem. 

Diese Entwickelungen beruhen auf den Voraussetzungen, 
dafs der Stofs vollkommen unelastisch, jeder beteiligte Körper 
also vollkommen knetbar und jede Unterstützung des gestofse- 
nen Körpers vollständig starr sei. Auch ist bei den vorstehen- 
den Entwickelungen stillschweigend vorausgesetzt, dals sich die 
Stofsbeschleunigung unendlich schnell über den ganzen Träger, 
nicht aber in die Widerlager selbst überträgt. Diese Annahme 
wird bei einigermafsen grofsen Stolsgeschwindigkeiten nicht an- 
nähernd zutreffen.*) Daraus folgt, dals sich die Entwickelungen 
nur für geringe Stofshéhen eignen werden. 


*) F. Kick zeigt in seiner Schrift: Das Gesetz der proportio- 
nalen Widerstände, Leipzig 1885, an einer Reihe von mit verhältnis- 
mälsig grofsen Stofshöhen angestellten Versuchen, dafs sich die zur 
Erzielung gleicher Formänderungen erforderlichen Arbeitsleistungen 
bei Anwendung von Stéfsen weit grölser ergeben, als bei ruhenden 
Kraftwirkungen. Kick weist an einigen Versuchen für die ,Stofs- 
arbeit“ den 8, ja 12 fachen Arbeitsbedarf der Druckarbeit aus. Beim 
Stofse werden eben unter Umständen „wesentliche Teile der Arbeit 
in den Ambos und in die Fundamente gehen‘ (Seite 79) und „bei 
raschen Formänderungen werden gréfsere Teile der Arbeit zur Er- 
wärmung des Arbeitstückes verbraucht werden, oder als innere Arbeit 
verloren gehen“ (Seite 80). Es darf übrigens nicht unerwähnt bleiben, 
dafs bei Versuchen in der Regel eine Reihe schwer zu vermeidender 
Fehlerquellen auftritt (Seite 112 ff.). 
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Wu die angegebenen Bedingungen annähernd erfüllt sind, 
werden sich die obigen Formeln, die wie alle Stolsberechnungen 
nicht auf den Genauigkeitsgrad von statischen Berechnungen 
Anspruch machen können, mit Vorteil anwenden lassen. Da 
die gemachten, nie ganz erfüllbaren Voraussetzungen vergröfsernd 
auf den Wert u wirken, so wird dieser durchweg etwas zu 
grols ausfallen. 


af 
CA 
3 


3 . det: Te nate ge re we e A 
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e N Co Gas 
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H 


Das fällt aber für die vorliegenden Fälle bei.technischen 


Anordnungen, welche Stöfsen ausgesetzt sind, wenig ins Gewicht. 


Insbesondere werden sich die Entwickelungen : bei ver- 


schiedenen im Eisenbahnbetriebe regelmälsig vorkommenden 


Stolswirkungen zuverlässig erweisen. Auf einige Erweiterungen 
und Anwendungen: auf besagtem Gebiete. hofft der Verfasser 
noch zurückkommen zu können. 


Nachruf. 


Ministerialrat Alexander Robitsek von Ugornya +. 


Am 30. Mai 1903 starb in Budapest der Ministcrialrat 
Alexander Robitsck von Ugornya, Bau- und Bahn- 
erhaltungs-Direktor a, D. der Königlich Ungarischen Staats- 
bahnen, Ritter des Leopold- und des Franz Josefs-Ordens, 
Besitzer des preufsischen Kronenordens II. Klasse und des 
bayerischen St. Michaelordens II. Klasse mit dem Sterne. 

Ein Leben voll eifrigster, unermüdlichster und erfolgreich- 
ster Tätigkeit hat damit seinen Abschlufs gefunden. 

Robitsek wurde im Jahre 1844 zu Budapest geboren 
und studierte die Ingenicurwissenschaften am Polytechnikum 
seiner Vaterstadt und in Wien. Nach Beendigung seiner Studien 
trat cr im Jahre 1867 in den Staatsdienst, und zwar in die 
vom damaligen »Königlich Ungarischen Kommunikations-Mini- 
sterium« in demselben Jahre errichtete Eisenbabndirektion. In 
deren Dienste nahm er Teil an den Vorarbeiten der Bahnlinie 
Nagyvarad-Kolozsvar und wurde später mit der Prüfung der 
Linien der Gömörer Eisenbahnen betraut. Diese Nebenbahnen 
wurden zu grofsem Teile auf Grund der von ihm ausgearbei- 
teten Linienführung erbaut. 

Er wurde sodann in die im Schofse des oben genannten 
Ministeriums gebildete Generalinspektion für Eisenbahnen und 
Dampfschiffahrt aufgenommen und crhielt als vorzüglicher 
Kenner der Vorarbeiten die Aufgabe, die Bahnlinie Dalja-Brod 
zu bearbeiten. Der Bau dieser Linie, welche wegen des da- 
maligen bosnischen Feldzuges als strategische Bahn beschleunigt 
hergestellt werden mulste, erfolgte nach den Plänen Robitseks. 

Nach Beendigung dieser Arbeiten erhielt er die Aufgabe, 
die Ueberland-Hauptbahn Budapest-Zimony zu entwerfen, und 
war beim Bau dieser Linie mit der Leitung der Bauarbeiten 
auf der Teilstrecke Ujvidck-Zimony bis zu deren Vollendung 
betraut. 

Nach einigen Jahren, während deren er in der genannten 
Generalinspektion tätig war, wurde er zur Direktion der Ungari- 
schen Staatsbahnen und zwar in die Bauabteilung versetzt und 
erhielt im Jahre 1890 vom Handelsminister Gabriel von 


Baross die Ernennung: zum Direktor dieser Hauptabteilung. 


Damit begann für ihn eine reiche, dreizehn Jahre lang 
fortgeführte Tätigkeit. 

Unter seiner Leitung wurde die einen neuen Karpathen- 
Uebergang bildende Bahnlinie von Märamaros-Sziget über Körös- 
mezö bis zur Landesgrenze gegen Galizien, sowie die Strecke 
Szepsi-Szt. György-Gyimes der Székler-Bahnen gebaut, aulser- 
dem erfolgten zahlreiche, durch das Anwachsen des Verkehres 
bedingte Erweiterungs- und Neubauten der Stationen des Haupt- 


netzes der ungarischen Staatsbahnen, ferner die Herstellung 


zweiter Gleise auf mehreren Teilstrecken und viele andere Bau- 
arbeiten. 

Die auf diese Weise nutzbar gemachten Geldmittel be- 
tragen mehr als 200 Millionen Kronen und die Ausführung 
der Arbeiten zeugt sowohl von seiner ausgezeichneten Fach- 
kenntnis und Einsicht, als auch von der hervorragenden Ge- 
schicklichkeit, mit welcher er die schwierigen Aufgaben in 
technischer und wirtschaftlicher Hinsicht zu lösen verstand. 

Die Erweiterungen und Umbauten der die grofscn Knoten- 


‘punkte des Netzes der Staatsbahnen bildenden Stationen Sza- 


badka, Györ, Temesvär, Kolozsvár, Miskolcz, Szeged, Debreczen, 
Kassa, Ruttka, Pozsony und Nagyvárad, welche Arbeiten viele 
Millionen Kronen cerforderten, und durch ihre nicht nur den 
gegenwärtigen Bedürfnissen des Verkehres entsprechende, son- 
dern auch den voraussichtlichen Erfordernissen der Zukunft 
genúgende Durchbildung zugleich höchst wirksame Ursachen 
des grofsen Aufschwunges des Bahnverkehres wurden, sind ebenso 
viele bleibende Denkmäler seiner hervorragenden Tätigkeit. 

Während der letzten sechs Jahre hatte Robitsek aulser 
den Bauarbeiten auch die Oberleitung der Bahnerhaltung und 
fand auch hierbei Gelegenheit, in erfolgreichster Weise zu 
wirken. 


In der Zeit seiner Tätigkeit als Baudirektor nahm der ` 


Bau der Nebenbahnen in Ungarn einen aufserordentlichen Auf- 
schwung, sodafs sich die Gesammtlänge der im Betriebe stehen- 
den Bahnlinien durch die Uebernahme dieser vielen sich an 
das Hauptnetz anschliefsenden Linien unter die Verwaltung der 
Staatsbahnen um mehrere tausend Kilometer vermehrte, 

Seit seiner Ernennung zum Baudirektor der ungarischen 
Staatsbahnen fand Robitsek auch Gelegenheit, sich an den 
Arbeiten des Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen in 
eifrigster Weise zu beteiligen. 

Seitens seiner Verwaltung als der Vorsitzenden des Aus- 
schusses für technische Angelegenheiten gewöhnlich mit der 
Vertretung in den Sitzungen dieses Ausschusses betraut, führte 
er in den meisten dieser seit 1890 abgehaltenen Sitzungen den 
Vorsitz und war erst im Jahre 1902 durch sein damals zuerst 
bedenklicher auftretendes Leiden, das ihm in der Folge den 
Tod bringen sollte, gehindert, dieser Aufgabe ferner zu entsprechen. 

Die 1893 zu Strafsburg i. E, abgehaltene Techniker-Ver- 


‚sammlung des Vereines fand unter seinem Vorsitze statt, sowie 


auch der grölsere Teil der Verhandlungen der Techniker-Ver- 
sammlung zu Budapest im Jahre 1900. 
‚Durch die vorzügliche, sachlich gediegene und persönlich 


Fe ehe Pe Kochackkingr “aller Teil- 


Ge ee Verdienste, .trügen ihm neh ache” Ehrungen ¢ en. — 
Schon früber für ` die gelungene Durchführung von Eisenbahn- 
< bauten mit dem Ritterkreuze des Franz Josefs-Ordens ausge- 
` zeichnet, erhielt er anläfslich der in Berlin im Jahre 1896 
S “abgehaltenen Vereinsversammlung des Vereines deutscher Eisen- 

bahnverwaltungen den preufsischen - Kronenorden TI. Klasse und 
bei der Techniker- Versammlung in Budapest im Jahre 1900 


2 das Ritterkreuz des Leopoldordens und des bayerischen Sct. 
nn Michaelordens II. Klasse mit dem Sterne. 


— - 


E wurde: auch im beier Uingange mit den 


- Durch. sein sich fortwährend steigerndes Leiden, das ihm 
die Ehrung der: Amtsgeschäfte immer. mehr. erschwerte . und 
endlich unmöglich machte, sah er sich im Jahre 1902 genötigt, 


seine Versetzung in den Ruhestand zu beantragen, welche ihm 


zu Ende des Jahres vom Königlich Ungarischen Handelsminister 
unter Anerkennung seiner Verdienste gewährt wurde. 


Robitseks zahlreiche Freunde und Verehrer, ganz be- 
sonders die Teilnehmer an den Sitzungen des Technischen Aus- 
schusses werden dem an Geistesgaben und Eigenschaften des 
Charakters besonders hoch stehenden Manne ein im Bewulstsein 
der Gröfse des erlittenen Verlustes sehr schmerzliches, aber für 
den Heimgegangenen um so ehrenderes Andenken bewahren. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Allgemeines, tión und Mitteilungen von Bahn- Linien und -Netzen. 


Die Ueberlandbahn nach China. 

| Hierzu Pläne Abb. 1 und 2 auf Tafel XXVII. 

Die Hauptstädte Westeuropas werden bald mit China durch 
einen ununterbrochenen Schienenweg verbunden sein, der von 
Alexandrowo, Station an der preufsisch-russischen Grenze, über 
Warschau, Moskau, Tscheljabinsk,. Station an der europäisch- 
asiatischen Grenze, Irkutsk, durch den Tunnel der Baikal-Ring- 
“bahn, über Karimskaja, Mandschuria, Station an der sibirisch- 
mandschurischen Grenze, durch den Chingantunnel der Ost- 
chinesischen Eisenbabn, über Charbin, Zweigstation der Ost- 
chinesischen Eisenbahn, Taschizao, Inkou, Endstation der Ueber- 
landbahn in der Mandschurei auf russischem Einflulsgebiete, 
Kobandse auch Chenchou genannt, Schanhaikwan, Tongku, 
= Tientsin, Stationen der Nordchinesischen Eisenbahn, bis nach 
Peking beziehungsweise über Paotingfu bis nach Hankou am 
Yangtzekiang sich erstrecken wird (Abb. 1, Taf. XXVII). Dieser 
Schienenweg besitzt zur Zeit noch einige Lücken, die erst nach 
Vollendung der Baikal-Ringbahn und des Baikaltunnels, des 
grofsen Chingantunnels der Ostchinesischen Eisenbahn und nach 
Ueberbrückung des Liauho bei der Stadt Inkou geschlossen 
sein werden, 

Die Sibirische Eisenbahn, die sich von der europäisch- 
asiatischen Grenze bei Tscheljabinsk bis zum Baikalsee er- 
streckt, und die Transbaikalische Bahn bis zur Grenze der 
Mandschurei leisten bereits einen regelmälsigen Personen- und 
Güterverkehr, Zur Erhöhung der Leistungsfähigkeit der Sibiri- 
schen Eisenbahn werden jetzt auf der westsibirischen Strecke 
die leichten Schienen durch schwere ersetzt, neue Weichen- 
stellen errichtet, hölzerne Brücken in eiserne umgewandelt und 
alle Betriebsmittel ergänzt. Diese Ergänzungs- und Erweiterungs- 
malsnabmen müssen nach einer Regierungsverfügung bis zum 
Jahre 1906 durchgeführt, die Bauarbeiten auf der Baikal-Ring- 
bahn Ende 1904 vollendet sein. Auf der Ostchinesischen und 
‘Stidmandschurischen Eisenbahn wird der regelmälsige Personen- 
und Güterverkehr erst nach Durchtunnelung des grolsen Chingan 
und nach Errichtung der endgültigen Brücken, voraussichtlich 
im Herbste 1903 stattfinden,. Die Nordchinesische Eisenbahn 


| östlich der grofsen Mauer von Inkou über Kobandse oder 
Chenchou, Tschenschufu bis Schanhaikwan war vor dem Auf- 
stande in China erst teilweise vollendet, sie ist nach dem Auf- 
stande während der zeitweiligen Besitzergreifung durch die 
Russen von diesen für den regelmafsigen Verkehr ausgebaut. 
Die Nordchinesische Balınstrecke westlich der Grolsen Mauer 
von Schanhaikwan über Tongschan, Tongku und Tientsin nach 


Peking war bereits vor dem Aufstande betriebsfäbig; die von 


den Aufständischen zerstörten Bahnstrecken sind dort von 
deutschen und englischen Mannschafter wieder hergestellt. 
Ueber Peking hinaus ist die erste Strecke der geplanten 


chinesischen Nord-Siidlinie, die die Hauptstadt mit dem Yangtze- 
hafen Hankou verbinden soll, bis Paotingfu, auch Pauting ge- 
nannt, erbaut; sie zweigt bei der unweit Pekings befindlichen 
Lukoubrücke ab und wird voraussichtlich demnächst von einer 
belgischen Baugesellschaft bis nach Hankou weitergeführt werden 
(Abb. 2, Taf. XXVII). 

Die Längen der einzelnen Bahnstrecken, 
auf dem Ueberlandwege durch Rufsland und Sibirien bis Peking 
sind in der Zusammenstellung I nach An- 
amtlichen » Wegweisers 


die von Berlin 


in Betracht kommen, 
gaben amtlicher Fahrplanbücher, des 
auf der Sibirischen Eisenbahn« und nach einer Abhandlung über 
die Nordehinesische Eisenbahn in Zeitschrift 
»Das Eisenbahnwesen«, die durchschnittlichen Reisegeschwindig- 
keiten einschliefslich der Aufenthalte nach den Annahmen der 
Vertreter russischer und fremdländischer Bisenubahnverwaltungen 
auf der Versammlung in Paris vom 25. bis 28. September 
alten Stiles 1902 aufgeführt. 

Nach dem russischen Fahrplanbuche für 1902 nimmt die 
Reise von Alexandrowo nach Moskau einschliefslich der 
Aufenthalte zur Zeit rund 36 Stunden, Mos nach 
Tscheljabinsk rund 62 Stunden, von Tscheljabinsk nach 
Irkutsk rund 119 Stunden und von Irkutsk nach Mand- 
schuria mit den Fähräampfern über den Baikal rund 75 
Stunden in Anspruch, durchschnittlichen Reisege- 
schwindigkeit einschlielslich der Aufenthalte von rurd 43 km, 
35,4 km, 27,4km und 20 km in der Stunde entspricht. 
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der russischen 


von kau 


was einer 
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Zusammenstellung I, 


Länge der Bahnstrecken Durchschnittliche Durchschnitt- 


Reisegeschwindigkeit liche 
Bezeichnung der Bahnstrecken des Ueberlandweges e einschliefslich der Reisedauer 
km |  Werst Aufenthalte in in Stunden 


rund km/St. | Werst/St. rund 


— | 61 
1450 


Berlin—Alexandrowo 


Alexandrowo—Moskau . 
über Brest Litowsk und Warschau. 


Moskau—Tscheljabinsk 2059 
über Tula, Rjáschk. Samara, | 
Tscheljabinsk—Irkutsk, Sibirische Eisenbahn 3049 
Irkutsk—Mandschuria . 1406 
über Station Baikal und Kultuk der Baikal Ringbahn und Station 
Myssowaja und Karimskaja der Transbaikalischen Eisenbahn. 
Mandschuria—Inkou 1652 
über Charbin und Taschizao, Ostchinesische "und "Südmandschu- 
rische Eisenbahn. 
Inkou—Pekin 697 


g 
über Kobandse oder Chenchou, Schanhaikwan, Tongku und Tientsin, 
Nordchinesische Eisenbahn. 


Berlin— Peking 


Mit Berücksichtigung unvermeidlicher Aufenthalte, die an |, Dalni, Stadt und Freibandelshafen im russischen Pachtbesitze 
den Grenzpunkten durch Zollabfertigung hervorgerufen werden | an der Ostküste der Halbinsel Liautung, Port Arthur, Schanghai, 
können, wird in Zukunft die Reise von Berlin nach Peking | Nagasaki, Tientsin und Peking ausgegeben werden. Nach 
etwa 14 Tage in Anspruch nehmen, was gegenüber der See. | einer Vereinbarung zwischen der russischen Regierung und der 
fahrt eine Verkürzung der Reisezeit von etwa 20 Tagen be- | internationalen Schlafwagengesellschaft werden diese Fahrkarten 
deuten würde. auch in allen Zweigniederlassungen dieser Gesellschaft aufliegen. 

Berlin ist in Deutschland der hervorragendeste Sammel- | Die Gültigkeitsdauer wird für gewöhnliche Fahrkarten zwei 
punkt der ausländischen und inländischen Schienenwege und | Monate, für Rückfahrkarten neun Monate betragen, der Fahr- 
wird für den Verkehr von England, Frankreich, Spanien, | preis gewährt das Recht auf Beförderung von 50 kg Freigepäck. 
Portugal, vielleicht auch Oesterreich- Ungarn nach Ostasien die | Auf der Versammlung wurde auch die Einführung von Jahres- 
Durchgangstation bilden. Auf dem Wege über Magdeburg, | fahrkarten mit voller Beköstigung für Reisende, die die Sonder- 
Hildesheim und Cöln beträgt der zeitliche Abstand von Berlin | züge benutzen, angeregt. Für die russischen und chinesischen 
nach London 21 Stunden bei Benutzung des Nordexprelfszuges, | Bahnstrecken besteht die Absicht, Fahrscheinhefte einzuführen, 
von Berlin nach Paris 17!/, Stunden, Madrid kann über Paris | die folgende Abschnitte umfassen werden: Alexandrowo—Moskau 
in rund 50, Lissabon in rund 65 Stunden erreicht werden, | 1547 km, Moskau— Tscheljabinsk 2197 km, Tscheljabinsk — 
Ueber den Gotthard gelangt man nach Rom in 44 Stunden, | Irkutsk 3253km, Irkutsk—Mandschuria 1500 km, Mandschuria— 
über den Brenner in 38 Stunden, nach Wien über Breslau, | Inkou 1762km, Mandschuria—Dalni, Mandschuria—Port Arthur 


Oderberg und Prerau in weniger als 13 Stunden. 2040 km, Mandschuria—Wladiwostok 1736 km und Inkou— 
Nach diesen zeitlichen Abständen wird die Reise von | Peking 743 km. i 
London nach Peking rund 15 Tage, von Paris etwa dieselbe Alle Gepäckscheine, Fahrkarten und Fahrscheinhefte werden 


Zeit, von Madrid rund 16 Tage, von Lissabon rund 17 Tage, gleichzeitig in russischer, deutscher, französischer und englischer 
von Rom 15!/, bis 16 Tage und von Wien rund 141/, Tage | Sprache, für die Strecke Mandschuria— Peking auch in chinesi- 
in Anspruch nehmen. scher Sprache ausgestellt werden. Für die Reise von China 

Mit Rücksicht auf den bevorstehenden Durchgangsverkehr | über Rufsland nach Westeuropa wird der Fahrpreis in Rubeln, 
sind auf der Versammlung der Vertreter beteiligter Eisenbahn- | für die entgegengesetzte Richtung in Francs und für die in 
gesellschaften und der internationalen Schlafwagengesellschaft im | Deutschland verkauften Fahrkarten in Mark berechnet. Wegen 
September 1902 in Paris und im November in St. Petersburg | der Einführung von Fabrscheinheften für eine Rundreise um 
folgende Bestimmungen vereinbart, die demnächst im Reisever- | die Welt soll demnächst eine Vereinbarung mit den Dampf- 
kehre von Westeuropa nach Ostasien über Rufsland und Sibirien | schiffahrts- und Eisenbahngesellschaften Europas, Nordamerikas 
zur Auwendung gelangen werden, und Kanadas getroffen werden. 

In fast allen Hanptstädten Europas werden unmittelbare Die Verbindung mit Schanghai, Honkong und Nagasaki 
Fahrkarten nach Mandschuria, Charbin, Mukden, Inkou*) | wird von Dalni oder Port Arthur aus durch Schnelldampfer 


*) Inkon, auch Yingtsckou, Yingtse oder Yingkou, wird häufig ` die wichtige, auch von Europäern bewohnte Hafen- und Handelsstadt 
fälschlich als Niutschwang bezeichnet. Letztere unbedeutende Stadt . Inkou am linken Ufer des Liauho, unweit der Meeresküste, etwa 10 km 
liegt etwa 40km oberhalb der Mündung des Liauho, während sich von der Mündung des Liauho befindet. 


der Ostchinesischen Eisenbahngesellschaft und andere Dampfer 
bewerkstelligt werden, deren Ausreise drei bis vier Stunden 
nach dem Eintreffen der Sonderzüge stattfinden soll, 


Zur Zeit verkehren zwischen Moskau und Irkutsk 
dreimal wöchentlich Sonderzüge I. und II. Wagenklasse, die vom 
ersten Mai dieses Jahres fünfmal in der Woche und vom 
ersten Januar 1904 täglich befördert werden. Aufserdem 
sollen im Jahre 1905 Sonderzüge I. Wagenklasse eingeführt 
werden, für deren Benutzung ein erhöhter Fahrpreis zu ent- 
richten sein wird. Um allen Reisenden, die mit dem Nord- 
exprefszuge in Warschau eintreffen, Anschlufs nach: Moskau 
zu gewähren, besteht die Absicht, auch zwischen Warschau 
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und Moskau Sonderzüge einzustellen und den Nordexprefszug 
Paris—St. Petersburg dreimal wöchentlich zu befördern. 

Nach einer Mitteilung der St. Petersburger Zeitung beab- 
sichtigt die russische Regierung bereits am ersten Juli 1903 
einen vorläufigen Durchgangsverkebr von Moskau nach 
Dalni und Port Arthur, im Anschlusse an die Sonderzüge 
Moskau—Irkutsk und unter Benutzung der Fährdampfer des 
Baikal einzuführen. 

Diese Mafsnahmen der russischen Regierung bezwecken 
den Durchgangsverkehr von Westeuropa nach Ostasien über 
Ruísland und Sibirien schon jetzt trotz des zum Teil noch un- 
fertigen Zustandes der Linien anzuregen. 


Bahn-Oberhau. 


A. Collet's Hartholzdübel (trénail) für Schienenbefestigungsteile. 
(Nouvelles Annales de la Construction Ser. 5, Band X, April 1903, 
S. 56. Mit Abbildungen.) 

Ueber das von uns bereits öfter*) erwähnte Verfahren, in 
Querschwellen aus weichem Holze für die Schienen - Nägel oder 
Schrauben Dühel aus Hartholz einzusetzen, bringt die Quelle 
ausführliche Mitteilungen nach dem Patente Collet, welches 
hauptsächlich die Befestigung der Schienen mit Schrauben ins | 
Auge falst. Der Hartholzdübel hat selbst die Form einer längs 
durchbohrten hölzernen Holzschraube, die in entsprechende in 
die Schwelle eingeschnittene Gewinde eingedreht wird. Die 
Längsbohrung ist enger als die üblichen Schienenschrauben und 
dient als Vorbohrung für diese, Der obere Teil der Bohrung 
ist ein Hohlvierkant, in das ein Eisenvierkant mit Hebel zum 
Eindrehen des sehr klamm geschnittenen Dübels gesteckt wird. 
Diese Dübel können auch zur Ausbesserung vernagelter, sonst 
aber noch gesunder alter Schwellen dienen. 


Schuler’s Dreikeilstofs. 
Nachdem der Schuler'sche Keilstofs**) (Textabb. 1) 
ziemlich weite Verbreitung***) gefunden hat, berichten wir über 
einen neuen Vorschlag Schuler’s über Erweiterung der Ver- 


*) Organ 1903, S. 105. 

**) Organ 1898, S. 241. 

***) Ausgeführt von der Badischen Staatseisenbahn, Gotthardbahn, 
Württembergischen Staatsbahn, Schwedischen Staatsbahn, Preulsischen 
Staatsbahn, Eisenbahndirektionen Berlin, Magdeburg und Essen, 
Sächsischen Staatsbahn, Mecklenburgischen Friedrich Franz-Eisenbahn, 
Oldenburgischen Staatsbahn, Lübeck-Büchener Eisenbahngesellschaft 
und Holländischen Ijzeren Spoorweg. 


wendung des Laschenkeiles zur Ausbildung eines »Dreikeil«- 
Stofses (Textabb. 2) das Folgende: 


Durch den Einkeilstofs sind die wagerechten Schenkel in 
der Mitte der Winkellaschen zur elastischen Aufnahme der 
Stolsarbeit gemacht. Die Erfahrung zeigt, dafs der Keilunter- 
zug an der Stofsfuge bleibende Formänderungen verhütet, dafs 
ferner die Befestigung der Laschen mittels Keil und zwar in 
der Richtung von aulsen nach innen dauernde Sicherheit gegen 
Lockerung der Verbindung gewährt. 

Um den Einkeilstofs zu vervollkommnen, sollen dessen 
vorläufig nur unmittelbar an der Stolsfuge auftretenden Vor- 
züge auf die ganze Länge der Laschenverbindung durch An- 
ordnung zweier weiterer Keilunterzüge nahe an den Enden der 
Laschen ausgedehnt werden. 

Durch die Zufúgung der beiden dufseren Keilunterzüge 
wird die elastische Auflagerung in den waserechten Laschen- 
schenkeln und die Anlage der Laschen in ihrer ganzen Länge 
für die Uebertragung des Stolses von Schiene auf Schiene nutz- 
bar gemacht, der Mittelkeil und die Endbolzen entlastet und 
die Länge der festen Schienenverbindung vergrólsert, 

Zunächst unterstützen die beiden dufseren Keilunterzüge 
den mittlern in der Verhütung der Verschiebung der Schienen- 
enden gegen einander. 

Bezüglich der Querkraft-Uebertragung am Stofse 
zwingen die beiden Unterzüge 2 und 3 (Textabb. 2) die 
Laschen der lotrechten Bewegung der Schiene 2 nach unten 
zu folgen. Diesem Bestreben wirken die Unterziize 1 und 2 
entgegen. Bei umgekehrter Beanspruchung der Stofsverbindung 
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kehrt sich die Wirkung der Keile um. In jedem Falle.stehen 
die dufseren Unterzüge dem mittlern bei, wobei als Ueber. 
tragungsflächen nach jeder. Richtung die halbe Länge der 
Laschen und die Keilauflageflichen zur Geltung kommen, 

Bezüglich der Uebertragung von Biegungsmomenten helfen 
die beiden äulseren Unterzüge dem mittlern bei der Verhinde- 
rung der Knickbildung in gleichem Mafse. Denn durch die 
elastische Umspannung der Schienenenden in der ganzen Länge 
der Laschen wird die Widerstandsfähigkeit der Schienenenden 
gegen gegenseitige Verdrehung wesentlich vermehrt. 

Bei dieser Verstärkung ist zunächst geringe Laschenlänge 
in Aussicht genommen, damit die Laschung nicht ein zu steifer 
Teil im Gestänge werde und die Gleichförmigkeit der durch- 
laufenden Biegungswellen, also die ruhige Lage des Gestänges 
in der Mitte der einzelnen Gleisrahmen gesichert bleibt*). 

Aus derselben Rücksicht ist von dem Uebergreifen der 
Laschen über die Stofsschwellen abgesehen, insbesondere auch 
deshalb, weil die Stolsschwellen nicht zur Uebertragung des 
Bicgungsmomentes von einer Schiene auf die andere nutzbar 
gemacht werden können, auch dann nicht, wenn sie der Stofs- 
liicke möglichst genähert werden, oder der feste Stofs gewählt 
wird. 

Wohl 
Schienenenden 


setzen die Stolsschwellen der Verdrehung der 
gewissen Widerstand entgegen, dieser 
konmt jedoch erst dann voll zur Geltung, wenn die Lockerung 
der Laschen soweit vorgeschritten ist, dafs diese die Schienen- 
enden freigeben, nämlich bis zu dem Malse der Eindrückung 
der Schwellen, der Bettung und des Untergrundes durch die 
Lasten. Dieses Mals beträgt unter mittleren Betriebsverhält- 
nissen etwa 3 mm. 27 

3ci festem Laschenschlusse verursacht das Ueberrollen der 
Räder bei gewöhnlichen Flach- oder Winkellaschen eine Stufe 
der Schienenenden 0,5 bis 0,75 "m, ml Diese Stufe 
die Stofsschwellen weder des schwebenden noch des 
festen Stofses auf Untergrunde verhüten. Auch 
der weitern Verschiebung der Schienenenden gegen einander 
setzen Stolsschwellen keinen wirksamen Widerstand ent- 
gegen, weil die Unterstützung durch die Schwellen noch keine 
vollwertige ist. Erst die Almutzung der Laschen so 
weit vorgeschritten ist, dals die Verschiebung der Schienen- 
enden etwa 3 '"" beträgt, also wenn Schwellen, 
Bettung und Untergrund durch den Raddruck so zusammenge- 


einen 


von 
können 
elastischem 
die 
wenn 
scegencinander 
prefst sind, dals der Stols in den Schwellen eine gleichwertige 
Unterstützung findet, beginnen die Schwellen der weiter gegen- 
seitigen Verschiebung der Schienenenden entgegen zu treten. 
Aber 
einer 
gleitet. 

Man handelt also richtig, wenn man auf eine besondere 
Mitwirkung der Stofsschwellen bei Herstellung der Widerstands- 
fihigkcit der Laschung gar nicht rechnet, und hinreichend 
starke Ausbildung der Laschung an sich anstrebt. 


diese Ergänzung der mangelhaften Laschung ist stets von 


erheblichen Verstärkung der Schläge am Stofse be- 


*) Versuchsfahrten der Glaser's Annalen 
1902, No. 598, 8. 193. 
**) Organ, Ergänzungsband 1899, Versuche von Ast, Beilage 4, 


8, A,B, C; Ergänzungsheft 1899, 8.311. VersuchevonA.Wasiutynski. 


Studiengesellschaft. 


Diesen „Anforderungen sucht. der Dreikeilstols zu. ent- 
sprechen, er soll die Verschiebung: und die TEE der 
Schienenenden gegen einander verhindern, 

Der Urheber des Vorschlages befürwortet. EE dem 
Dreikeilstolse keine besonderen. Stolsschwellen zu geben, sondern 
die regelmälsige Schwellenteilung am .Stofse durchzuführen. 
Dadurch wird zugleich die Anordnung des versetzten Stolses. 
ermöglicht. 


Die Erfahrungen mit dem Einkeilstofse waren anfangs 
günstige, so dals es sich wohl lohnen möchte, den Gedanken 
der Verstärkung durch zwei Endkeile zu verfolgen. Bei zwei 
der Bahnen, welche den Keilstofs eingeführt haben, zeigt sich 
jedoch seitdem eine Vermehrung der Brüche der Schienenkopf- 
Enden von den letzten Laschenlóchern aus zwischen den 
Laschen, welche mit: wagerechtem Zerscheren des Schienen- 
steges zwischen dem Schienenende und dem ersten Bolzenloche 
beginnen, dann vom letzten Bolzenloche zuerst nach unten durch 
den Fuís und schliefslich durch den Kopf gehen, so dafs man 
zwei abgeteilte Bruchstücke zwischen den Laschen findet. Es 
ist nicht mit Bestimmtheit festzustellen, dals diese recht be- 
denklichen Verletzungen den Keilstofs als alleinige Ursache‘ 
haben, vielmehr sind derartige Erscheinungen auch früher 
schon vereinzelt beobachtet, doch ist zweifellos eine Ver- 
mehrung solcher Fälle seit Einführung des Keilstolses einge- 
treten. Er spielt unter den Ursachen also Wee eine her- 
vortretende Rolle. 

Die Beseitigung dieses Mangels kann zunächst durch Ver- 
stärkung der schwachen Stelle, des wagerechten Längsschnittes 
des Steges vor dem letzten Bolzenloche angestrebt werden. 


Dazu kann Vergrófserung der Stegdicke führen, die beiden 
Bahnen verwenden Stegstärken von 11 und LA mn, oder auch 


Vergrófserung des Abstandes des ersten Laschenbolzens vom 
Schienenerde; beide Mafsregeln sind aber sehr einschneidende, 
denn sie bedingen völlige Aenderung der vorhandenen Ober- 
bauten, sind also nur bei Gleisumbauten durchführbar. 

In dieser Beziehung wird vielleicht der »Dreikeil-Stols« 
bessernd wirken können. 

Der Grund für die beobachteten Verletzungen dürfte darin 
liegen, dafs die Querkralt am jetzigen Keilstolse nach einiger 
Abnutzung der Laschenanlagefläche und Nachziehen des Keiles 
fast ganz ausschliefslich durch den Keil, also am äufsersten 
Schienenende erfolgt, so dafs hier ganz besonders grofse Seher- 
spannungen im wagerechten Stegquerschnitte entstehen, jeden- 
falls beträchtlich gröfsere, als wenn die Uebertragung der Quer- 
kraft durch keillose Laschen selbst nach Eintritt der Laschen- 
abnutzung allmälig auf größere Länge erfolgt. Mit anderen 
Worten läfst sich dasselbe so ausdrücken, dafs die Verbindung 
durch abgenutzte Keillaschen mit nachgezogenen Keilen eine in 
der Stolsfuge scharf geknickte Form des Gestänges mit scharfer 
Niederbiegung des äufsersten Endes der Anlaufschiene gestattet, 
während die Verbindung ohne Keil selbst bei etwas abge- 
nutzten Laschen eine gröfsere Stetigkeit der Biegung, das heilst 
geringere Momenten-Aenderungen für die Längeneinheit, also 
die Entstehung geringerer Scherspannungen sichert, 


pt arg auf grölsere Längen verhältnismälsig sicher, 

jedenfalls wegen der Möglichkeit des Nachziehens der Keile 
sicherer eingespannt, als durch keillose Laszhen. 

Dadurch wird die Uebertragung der Querkraft : am Stolge 

` sicher auf “grofsere, Länge verteilt, und so die jetzt wahrschein- 

‚ lich eintretende zu starke Zunahme der Biegungsmomente für 
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Bahnhofs-Einrichtungen. 


Millers selbsttatige Streckenblockung. 

(Engineer 1903, Februar, S. 176, mit Schaltungszeichnung.) 

Hierzu Schaltung in Abb. 7, Taf. XXVI. 

Die Millersche selbsttätige Streckenblockeinrichtung ist 
versuchsweise in England auf der Great-Central-Bahn bei 
Woodhead zwischen Sheffield und Manchester, in Nordamerika 
in der Nähe von New-York auf zwei Probestrecken von 45 km 
und 60km Länge mit angeblich gutem Erfolge eingeführt, 
Die Einrichtung zeichnet sich dadurch aus, dafs sich das 
» Fahrt«- oder »Gefahr«-Signal im Führerstande der Lokomotiven 
befindet, wo es aus je einer weifsen und einer roten Glühlampe 
besteht. Sie gehört zu den bedingten Blockeinrichtungen 
(permissive system), gebietet also dem Führer durch Erscheinen 
des roten Lichtes nicht »Halt«, sondern nur »langsam vor- 
fahren«, bis cr bei Einfahrt in eine Blockstrecke entweder 
wieder weilses Licht erhält, oder auf ein Hindernis stölst. Das 
weilse Licht bei Einfahrt in eine Blockstrecke erscheinend sagt 
ihm, dals die Strecke, in die er eben einfährt und die vorliegende 
frei sind. Die Einrichtung ist in der Schaltungs- Zeichnung 
Abb. 7, Taf. XXVI dargestellt. 

Jede Blockstelle A und B bat ein kurzes, nicht leitend 
verbundenenes Stück Gleis, alle sonstigen Stölse der Schienen 
haben leitende Stolsüberbrückungen. Die leicht verletzbaren 
Teile sind alle doppelt angebracht. 

Die Gleisbatterie c betätigt im Regelzustande den Magnet d, 
welcher die Stromschlielfser e f der Blockstelle anlegt. Nun 
geht der Strom der Batterie j, wenn die mit dem Tender nicht 
leitend verbundene Lokomotive mit einer ihrer Achsen in die 
nicht leitend verbundene Gleisstrecke einläuft, über h nach m, 
durch die Lokomotivachse L nach den Magneten q und p, durch 
die Achse T bei kn und den untern Schluís bei h nach j 
zurück, Auf der Lokomotive wird der Anker s geschoben und | 
der Strom der Batterie oder Dynamomaschine U so durch die 
weilse Lampe geleitet. Diese Vorgänge, welche eintreten, wenn 
zwei Strecken vor der Lokomotive frei sind, werden ermöglicht 
durch eine zweite Wirkung des Magneten d Hebt die Gleis- 
batterie c mittels d den Anker e, so wird auch Anker f ge- 
hoben, e bildet den Schlufs der Streckenleitung des vorliegenden, 
f den des hinterliegenden Blockabschnittes. Von der Batterie j' 


Werden nun E beiden Endkeile::zugefúgty so werden die: 
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die Längeneinheit an den: Schienenenden gemindert, also der 
.grofse Mifsstand des in anderer Beziehung so wohl bewährten 


Keilstolses abgeschwácht. 


Vom Standpunkte der Ermöglichung der fernern Aus- 
nutzung der Vorzüge des Keilstofses scheinen Versuche mit 
der Vervollständigung zum »Dreikeilstofse-+ empfehlenswert 
zu sein. 


des Blockes B ist nun bei gleicher Wirkung im zweitvor- 
jiegenden Blocke BC der Weg j' h’ m‘ f eg on‘ 1 ofen. 
Befindet sich aber eine Achse im vorliegenden Blocke AB, oder 
im zweitvorliegenden BC, so ist dieser Stromweg bei e oder f' 
unterbrochen. 


Ist der bezeichnete Stromweg bei Freiheit beider vor- 
liegender Blockstrecken aber geschlossen, so hebt Maguet g den 
Anker h, so dafs auf der Lokomotive s gehoben wird und die 
weilse Lampe leuchtet. Das Versagen des Stromschlusses für 
die weifse Lampe bei g h kann drei Gründe haben: erstens 
die Gleisbatterie c kann in A—B, oder B—C versagen, zweitens 
die Schienen können in A—B oder B- -C leitend verbunden sein 
durch eine Achse oder einen Fremdkörper, drittens eine Schiene 
oder der Draht der Streckenleitung kann gebrochen sein. Der 
Strom von j geht dann jn k p q 1m hj, wegen der Strom- 
umkehrung in p q fällt der magnetische Anker s nach unten 
und schliefst den Kreis der roten Lampe bei t. 


Hierdurch ist eine nicht leitende Verbindung zwischen 
Lokomotive und Tender verausgesetzt, was jedenfalls nicht leicht 
ist, doch soll diese Bedingung erfüllt sein. 


Die Stromquelle der beiden Signallampen der Lokomotive 
ist als Batterie U gezeichnet, statt dessen kann auch ein kleiner 
Stromerzeuger mit Dampfturbine verwendet werden. 


Die kleine in Nebenschlufs zum Magneten q angelegte 
Batterie r beeinflufst den Strom in q so, dafs bei der Strom- 
richtung 1 q p k der Magnet p, bei der Stromrichtung k p q 1 
der Magnet q stärker erregt wird, dann braucht: der Anker s 
nicht magnetisch zu sein. 


Die Beschreibung zeigt, dafs freilich alle Störungen der 
drei oben angegebenen Arten, sowie auch jede sonstige Ver- 
letzung in den zwei vorliegenden Blockstrecken die rote Lampe 
zum Leuchten bringt und den Führer warnt, ebenso klar ist 
¡ aber auch, dals ein die Schienen nicht leitend verbindendes 
Hindernis, beispielsweise Holzschwellen und Steinhaufen auf dem 
Gleise oder ein entgleister Zug von der Einrichtung nicht an- 
gezeigt wird. Strenge Streckenüberwachung und die Ueber- 
mittelung von »Halt«-Signalen an den Führer von aulsen 
werden also durch sie nicht überflüssig. 
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Maschinen- und Wagenwesen. 


Versuche mit verschiedenen Umhüllungen der Lokomotivkessel. 
Von Ledoux, Paris-Lyon - Mittelmeerbahn. 
(Rev. gen. d. chem. d. f. 1902, S. 91.) 


Die Versuche an einer Vorrichtung ergaben, dafs der 
Wärmeverlust etwa mit der Wurzel aus der Fahrgeschwindigkeit 
steigt, durch doppelte Bekleidung oder eine Zwischenlage von 
Schlackenwolle auf etwa 0,5 bis 0,33 vermindert, durch den 
Anstrich um ein Geringes gesteigert wurde. Der stündliche 
Verlust an Wärmeeinheiten betrug für gewöhnliche Blechbe- 
kleglung mit Anstrich bei Geschwindigkeiten von 60, 40, 
20 km/St.: 4072, 3203, 2478 mit Schlackenwolle 1336, 1031, 
882 W. E. und war für Weifsblech, Kupfer und Messing etwas 
geringer. 

Fahrversuche mit fünf verschieden bekleideten, vor der 
Rauchkammer senkrecht aufgestellten mit Kesseldampf gefüllten 
Röhren von 130 mm lichter Weite und 1050 mm Länge ergaben 
für gewöhnliche Blechbekleidung und solche mit untergelegtem 
»Magnesiastoff« (Baldwin) stündliche Niederschlagsmengen 
von 5,8 und 4,1 kg entsprechend rund 3800 und 2700 W. E. 

v. B. 


Der neue Hofzug der englischen London, Brighton und Süd- 
küsten - Bahn. 
(The Engineer 1902. S. 612. Mit Abbild.) 


Die Quelle bringt kurze Beschreibung des vor einiger Zeit 
in Dienst gestellten neuen Hofzuges, welcher aus fünf Wagen, 
dem königlichen Saalwagen, zwei weiteren Saalwagen für Damen 
und Herren des Gefolges und zwei Gepäckwagen besteht. Der 
Saalwagen des Königs befindet sich in der Mitte des Zuges, 
ihm folgen zu beiden Seiten die Wagen des Gefolges, denen je 
ein Gepäckwagen angehängt ist. 

Sämmtliche Wagen haben eiserne Untergestelle und Dreh- 


gestelle, welche bei dem königlichen Saalwagen auf je drei 
Achsen, bei den übrigen auf je zwei Achsen laufen. Sie sind 
mit »Westinghouse« Luftdruckbremse ausgerüstet. Für die 


Rahmen der Saalwagen wurde Mahagoniholz verwendet. Die 
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Beleuchtung erfolgt elektrisch, Den Strom hierzu liefert eine 
im Gepäckwagen aufgestellte Dynamo, welche mittels Riemen- 
übertragung von einer Wagenachse angetrieben wird. 

Der königliche Saalwagen enthält drei Abteile, je einen 
Saal für den König und die Königin und ein kleineres Abteil 
für die Bedienung. Beide Säle steben mit je einem Wasch- 
raume in Verbindung. Die mit Oberlichtaufsatz versehene 
Wagendecke ist mit weilsgoldner Linkrusta, der bis zur Fenster- 
höhe reichende Teil der Wagenwinde mit gelbgoldner 
Linkrusta ausgeschlagen. Zierleisten und Gesimse sind im 
Saale des Königs aus Mahagoni, in dem der Königin aus Ahorn 
gefertigt. Die Flächen zwischen den Fensteröffnungen schmücken 
Wandtäfelungen aus Atlasholz mit eingelegten Blumenmustern. 
Hellgrüner Seidenstoff ist für die Roll- und Seitengardinen und 
die Fenstervorhänge, dunkelgrünes Safianleder zum Bezuge der 
Möbel verwendet. Den Fufsboden bedeckt ein Axminster 
Teppich von prächtiger karmesinroter Färbung. Für die Lüftung 
der Räume sind Luftsauger über den Türen und im Dache an- 
gebracht. Die Heizung ist elektrisch. Die zu den Sälen 
führenden Aulsentüren liegen in der Mitte der Wagenlang- 
seiten. 


Der Saalwagen für die Damen des Gefolges enthält im 
mittlern Teile einen grölsern Saal und an jedem Ende ein 
kleineres Abteil nebst einem Waschraume. Decke und Wände 
sind mit Linkrusta von weilser und dunkelgelber Farbentönung 
belegt. Die Holzleisten bestehen aus Mahagoni, die Füllungen 
aus poliertem Sycamoreholze. Für den Bezug der Möbel ist 
blauer Seidenplüsch gewählt, den Fufsboden schmückt ein reich 
ausgestatteter Axminster Teppich. 

Der Saal für die Herren des Gefolges ist ähnlich ausge- 
stattet. Die Möbel sind hier mit olivgrünem Seidenplüsche 
überzogen. 

Die Gepäckwagen enthalten Aufentbaltsriume für Beamte 
und Bahnangestellte, welche den königlichen Zug begleiten. 
In jedem Wagen finden zehn Personen Platz. Die Polstersitze 
sind in einem der Wagen mit dunkelblauem, gemustertem, 
im andern mit rotem Plüsche bezogen. S—n, 


Aufsergewöhnliche Eisenbahnen. 


Erweiterung des städtischen Bahnnetzes von New-York. 
(Scientific American 1903, LXXXVIII, Marz S. 173. Mit Plan.) 
Hierzu Plan Abb. 5 auf Taf. XXI. 

Die langgestreckte Gestalt der Stadt New-York auf der 
Halbinsel Manhattan und die immer weiter gehende Verlegung 
der Wohnbezirke an die Wurzel der Halbinsel im Norden und 
westlich und östlich auf die anderen Ufer des Hudson und des 
East-River nach Jersey-City, Hoboken, Brooklyn und anderen 
Vororten lassen immer neue Anforderungen an den Verkehr 
des städtischen Bahnnetzes sowohl bezüglich der Massenbewältigung, 
als auch bezüglich der Geschwindigkeit entstehen. 

In Abb. 5, Taf. XXI teilen wir einen Plan mit, der die 
vorhandenen Verkehrsmittel und die Erweiterungen erkennen 
lafst, welche zunächst beabsichtigt werden. 


Der Oberingenieur des Bauamtes der Stadtbahnen, des 
» Rapid - Transit - Board«, berichtet, dafs ein weitaussehender 
Plan für die Verbesserung der Verkehrsmittel ausgearbeitet sei, 
der nach Mafsgabe der verfügbaren Mittel durchgeführt werden 
solle, und in den sich die jetzt in Aussicht genommenen Er- 
weiterungen einfügen; letztere beziehen sich auf die beiden 
Stadtteile Manhattan und Bronx. 

1) Die erste Erweiterung ist eine zweigleisige Untergrund- 
bahn am Südende der Halbinsel von der Kreuzung der 42. Strafse 
mit dem Broadway, geht bis zur 14. Strafse unter dem Broadway 
und dann unter der alten Südstadt bis South-Ferry an der 
Südspitze; unter der 32. Strafse schliefst. westlich eine kurze 
Verbindung mit dem neuen Bahnhofe der Pennsylvania-Bahn an. 

2) soll die viergleisige Untergrundstrecke der IV, Avenue 
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drelgleleig u ar der Lexington Avenue bis in das Nordufer des 
Harlemflusses verlängert werden, eine Strecke, die also entlang 
‚der New-York-Zentral-Bahn läuft und am Nordende in Mott- 
Haven an diese Bahn anschliefst. An diese Linie schliefst 
westlich unter der 110. Strafse eine kurze Verbindung mit der 
bestehenden Untergrundbahn der Lenox- Avenue an, nördlich 
‚von Central. Park dieselbe ostwestliche Verbindung herstellend, 
die südlich davon unter der 42. Strafse schon besteht. Nörd- 
lich soll diese Linie demnächst als Hochbahn nach Bronx- 
Park und den Vororten Wakefield und Mount Vernon ver- 
längert werden, 

3) soll zur Erleichterung des Verkehres schon während 
des mehrere Jahre beanspruchenden Baues dieser Untergrund- 
linien die zweigleisige Hochbahn der II. Avenue viergleisig 
ausgebaut werden, die neuen Gleise werden im Süden gehoben, 
um über andere Hochbahnzweige weg bis zur City Hall geführt 
werden zu können, Diese beiden Gleise sollen einen durch- 
gehenden Schnellverkehr von Bronx und dem Harlemflusse nach 
dem Südende aufnehmen. | 

4) soll das 3. Gleis der Hochbahn in der III. Avenue 
von der 59. bis zur 9, Strafse verlängert werden, so dafs auch 
hier Schnellzúge vom Harlem-Flusse nach der Südstadt laufen 
können. Nördlich vom Harlem - Flusse soll dieses Gleis noch 
bis zur Westchester Avenue zum Anschlusse an die vorhandene 
Untergrundbahn verlängert werden. 

5) wird eine Verbindungs- Hochbahn zwischen dem nord- 
östlichen Zweige der bestehenden Untergrund - Schnellbahn und 
der nach Mount Vernon gehenden Verlängerung der Hochbahn 
der II, Avenue gebaut, so dafs nun Schnellziige von Mount 
Vernon unmittelbar nach der Südspitze der Stadt bei South 
Ferry verkehren können. 

6) soll die Hochbahn der VI. Avenue in der Cristopher- 
Strafse mit dem Tunnelende der Jersey-Central- Bahn ver- 
bunden und später die VI. Avenue auch mit einem dritten 
Gleise von der 8. Stralse nach Norden versehen werden, um 
die Gegend der Verkaufsläden für den Norden und New - Jersey 
besser zugänglich zu machen. Auf der Linie der VI. Avenue 
würden dann Züge vom Südende bis zur 8. Stralse als Ortszüge, 
von da auf dem Gleise als Schnellzüge nach dem Harlem- Flusse 
laufen. 

7) soll in der IX, Avenue das dritte Gleis von der 14. 
Strafse südlich bis zur Cortland-Strafse gelegt werden, damit 
auch hier der Schnellzugverkehr das Südende erreichen kann. 

8) wird eine Linie in der 53. Stralse von der IX. Avenue 
abgezweigt, die in die X. Avenue einbiegend hier zur Unter- 
grundbahn absteigt, die sie bei der 72. Stralse erreicht. 
Während des Ausbaues 1) der Untergrundbahn nach Süden 
würde hierdurch eine Verbindung der bestehenden Untergrund- 
bahn über die Hochbahn der IX. Avenue nach der Südspitze 
geschaffen. 

9) wird das dritte Gleis der Hochbahn in der VII. 
Avenue nördlich von der 11€. bis zur 155, Strafse verlängert. 

10) soll ein Abkommen mit der New - York - Central. Dahn ` 
getroffen werden, um die Brücke der Putnam-Linie über den 
Harlemfluís so zu erweitern, dafs die Hochbahn der VIII. Avenue 
mit drei Gleisen nach Norden bis Woodlawn und dann westlich 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. 
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das Verkehrswesen von Jahr zu Jahr; 


zum Anschlusse an die New-York-Central- Bahn verlängert 
werden kann, Dadurch würde die Möglichkeit gegeben, eine 
sehr grofse Fläche im Osten der Stadt mit Schnellverkehr zu 
versorgen, die dessen jetzt ganz entbehrt. 

11) sollen möglichst viele Anschlüsse der Stadtbahnlinien 
an die Fernbahnen im Norden der Stadt hergestellt werden, 
zur Entlastung der jetzt überlasteten Fernbahnhöfe und zur 
Verbindung der Fernbahnen unmittelbar mit den verschiedenen 
Stadtteilen. 

12) sollen die Gleise der New-York-Central-Bahn am 


-Westufer der Stadt am Hudsonufer südlich von der 59. Strafse 


in der X. und XI. Avenue und anscbliefsenden Strafsen möglichst 
beseitigt und durch eine Hochbahn ersetzt werden, die dann 
für Güter- und Personenverkehr entlang der Uferlinie bis 
Battery Place am Südende zu benutzen wäre und eine erhebliche 
Verbesserung des Hafenverkelres ergeben würde. 

13) soll von der Hochbahn der II. Avenue östlich ein 
Zweig über die neue East-River-Brücke über die Blackwell- 
Insel geführt werden entlang der 64. Strafse, um so eine neue 
Verbindung mit den zahlreichen Bahnen und Vororten auf 
Long-Island zu gewinnen, 

Nach Ausführung dieser Erweiterungen wird New- York 
in Manhattan und Bronx über ein Stadtbahnnetz von 60 km 
Bahnlänge und 160 km Gleislänge verfügen. Die gesammten 
Erweiterungen betragen 210 km Gleislänge und kosten gegen 
210 Mill. Mark, wovon: die Stadt etwa 100 Mill. Mark aufzu- 
bringen hat. 

14) Später soll der östliche Zweig der bestehenden Unter- 
grundbahn als White-Plains-Zweig nach Nordosten verlängert 
werden, um Untergrundschnellverkehr mit den entfernteren nörd- 
lichen Vororten herzustellen. Diese Linie ist in den obigen 
Angaben nicht enthalten. 


Elektrizitäts-Speicher in Verkehrs - Betrieben, 


Nach einem Vortrage des Ober-Ingenieurs Dr, Büttner im 
Vereine deutscher Maschinen-Ingenieure*) bestehen die wichtigsten 
Vorzüge, die dem Speicher ausgedehnte Verbreitung verschafft 
haben, in der Möglichkeit der Arbeitspeicherung im Ausgleiche der 
Belastung der Betriebsmaschinen und der Spannungschwankungen 
Gewinnung eines jederzeit verfügbaren 
Anlagebesitzer das Gefühl der 
gibt. Der Speicher ermöglicht 
hierdurch dem Gleichstrome den Wettbewerb mit den vordringen- 
den Wechsel- und Drehströmen und zwingt bei Anlagen für die 
letzteren Arten vielfach zur Umformung. 

Die wichtige Rolle, die der Speicher 
spielt, ist nicht allgemein bekannt, stark hervorgetreten ist fast 
nur das ungünstige Verhalten im Strafsenbahnbetriebe, insbe- 
‚ sondere in Berlin. 

Tatsächlich steigert sich lie Bedeutung des Speichers für 


im Netze und in der 
Arbeitsbestandes, welcher dem 
Sicherheit gegen Betriebstörung 


im Verkehrswesen 


er hat wesentliche, wirt- 
schaftliche und technische Vorzüge und ermöglicht in vielen 
Fällen überhaupt erst die Verwendung der Elektrizität. 

Der Speicher findet Anwendung in Anlagen für Zugkraft- 


*) Ausführlich in Glasers Annalen. 
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übertragung, für Beleuchtung und für Schwachstrom, Die Zug- 
kraft - Speicherung kommt im Stralsenbahnbetriebe, zum Betriebe 
von Lokomotiven, Selbstfahrern und Booten in Frage; Be- 
leuchtangszwecke beziehen sich auf Fahrzeuge, Eisenbahnwagen, 
Schiffe, Kutschwagen; Schwachstrom - Speicherung findet für die 
Telegrapbie und das Fernsprechwesen statt. 

Bei dieser Vielssitizkeit seiner Verwendung muls die Bauart 
des Speichers dom besonderen Zwecke angepalst werden, 

Während er in seiner Anwendung auf dem Gebiete des 
Strafsenbahnwesens hauptsächlich als Buffer zum Ausgleiche der 
Maschinenleistung in Frage kommt und als solcher dauernd in 
Gebäuden Aufstellung findet, wobei Beschränkungen hinsichtlich 
des Raumbedarfes und des Gewichtes nicht vorliegen, liegen 
diese Jürschwerungen bei den anderen Verwendungsarten regel- 
mäfsig und zwingend vor, die dann die Bauart und die Auf- 
stellung wesentlich beeinflussen. 


- tracht. 


Neben der. ‘Verwendung: dee ‚Speichers als Buffer und. im. 
Strafsenbahnbetriebe kommt - auch - die für Hauptbahnen: in Ber 
Unter den in ‚letzter Zeit gemachten Vorschlägen für: 
die Herstellung von Speichern verdient ein yon: Edi ison ausgehender. 
besondere Beachtung, wenn auch bisher nur wenige zuverlässige - 
Angaben über dessen ` Wesen in die Osffentlichkeit godrungen: 
sind. Dieser Speicher besteht aus feinem Nickeloxyd für die 
positive Platte, welches bei der Ladung in Nickelsuperoxyd 
verwandelt wird und aus fein verteiltem. Eisen in der ett 
Platte. Die Vorzüge des Edison’ schen Speichers ‚sollen 
Unempfindlichkeit gegen unsachgemälse Behandlung, Ce 
Haltbarkeit, in der Möglichkeit der Aufladung und Entladung 
mit starken Strömen, in dem Fehlen örtlicher Wirkung auf den 
Platten, also im Ausschlusse der Gefahr der Selbstentladung und. 
in der Kleinheit des Gewichtes bestehen. 
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Technische Litteratur. 


Die Verwendung des Drehstromes, insbesondere des hochge- 
spannten Drehstromos für den Betrieb elektrischer Bahnen. 
Betrachtungen und Versuche von Dre3ng. W. Reichel, 
Oberingenieur der Siemens und Halske A.-G. Berlin und 
München, R. Oldenburg, 1903. Preis 7,5 M. 

Der Verfasser verwertet in dem Buche seine reiche Be- 
triebserfahrung aus zahlreichen Bauten, die durch die vorzüg- 
lichen Mittel seiner Gesellschaft für Versuchszwecke unterstützt 
werden, zu einer Erörterung der Grundlagen für den Entwurf 
und die Durchbildung von Lokomotiven für sehr hoch gespannten 
Drehstrom, indem er zum Vergleiche auch einen gleich schweren 
Gleiebstrom-Antrieb durcharbeitet. Die theoretischen Unter- 
suchungen stehen nicht für sich da, sondern werden in solcher 
Weise zur Aufstellung bestimmter Entwürfe und zu deren Er- 
örterung in allen Beziehungen verwendet, sodals das Werk 
grade für die tatsächliche Lösung von Aufgaben dieses Ge- 
bietes einen besonders hohen Wert besitzt. Noch inniger wird 
die Fühlung des Inhaltes mit den Bedürfnissen des Ingenieurs 
durch die ausführliche Mitteilung ausgeführter Anlagen und 
Lokomotiven, unter anderen von der Valtellina-Bahn, von der 
3crlin-Lichterfelde und von den Anlagen der Versuchs- 
gesellschaft für Schnellbahnen. Abgesehen von dem Werte der 
theoretischen Erödrterungen gewinnt das Buch auch durch diese 
aus ciner der reichsten Quellen schöpfenden Mitteilungen von 
bewährten Ausführungen ganz besondere Bedeutung und wird 
unserm Lieserkreise warm empfohlen. 


Linie 


Geschäftsanzeigen und Leistungsberichte von Werken und Bau: 
anstalten, 

1) Elektrische Vollbahnen mit hochgespanntem 
Drehstrome von E, Cserháti und K, v. Kandó, Ganz 

Comp., Budapest, Leobersdorf, Ratibor. Verlag J. 

Springer, Berlin, 1903. Preis 6,0 M, 


und 


Das Werk bringt eine sehr schöne Darstellung der Leistungen 


der genannten Bauanstalt in Wort, Bild und Zeichnung auf 


dem Gebiete der elektrischen Bahnanlagen, welche in der aus- | 


führlichen Beschreibung der elektrisch betriebenen Vollbalın 
von Bu we Cunvene über Colico nach Lecco gipfelt. 
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Diese ist bekanntlich die erste längere auch für en 
eingerichtete Bahn, die mit eigentlichem elektrischen Lokomotiv- 
betriebe so ausgestattet ist, dals sie fremde Betriebsmittel ohne 
Weiteres befördern kann, da sie besondere elektrische Lokomotiven. 
aulser den Triebwagen für eigene Zwecke besitz, Die Er- 
bauung von Vollbahnen mit elektrischem Betriebe, welche in 
bestehende Netze eingeschaltet werden können, wie in diesem 
Falle in das norditalienische Bahnnetz, bildet zweifellos eine 
der wichtigsten Fragen der Eisenbahntechnik unserer Tage. 
Um so willkommener mufs eine so vollständige Beschreibung 
eines ausgeführten Werkes dieser Art sein, die also ganz auf 
dem Boden tatsächlicher Erfahrung steht. Freilich lagen in 
diesem Falle die Verhältnisse für Linienführung, Verkehrsbe- 
dürfnis und Kraftgewinnung wohl günstig, günstig ist es aber, 
dals sie zur Schaffung einer neuartigen Anlage benutzt wurden, 
die zweifellos schnell auch unter minder günstigen Bedingungen 
Nachahmung finden wird. 

Wir heben daher hier das Erscheinen des vorzüglich aus- 
gestatteten und doch billigen Werkes besonders hervor. 


2) Aktiengesellschaft für Feld- und Kleinbahn- 
Bedarf, vormals Orenstein und Koppel. 

a) Spezial-Katalog betreffend Weichen, Kreuzungen, 
Drehscheiben, Schiebebühnen für Fabrikbahnen, 
Kleinbahnen, Anschlufsbahnen, Lokal- Neben- und Haupt 
bahnen, sowie für Strafsenbahnen. 

b) Lokomotiv-Katalog Nr. 552. 

Die Geschäftsanzeigen des Werkes bieten einen vorzüglichen 
Leitfaden für Anlage und Ausstattung aller Arten von Klein- 
bahnen, der um so sicherer fährt, als die beigefügten Frage- 
bogen selbst Laien in den Stand setzen, die grundlegenden Ver- 


| haltnisse so festzusetzen, dafs das Werk danach mit Sicherheit 


brauchbare Entwürfe und Vorschläge ausarbeiten kann. Für 
den Techniker bilden die klaren Abbildungen und vollständigen 
Mafs- und Zahlen-Angaben einen reichen Stoff zur Gewinnung. 
eines Ueberblickes über das weite, in allen Weltteilen und in 
allen Verkehrsarten täglich wachsende Gebiet. Wir empfehlen 
die Durchsicht beider Geschäftsanzeigen allen Technikern Bun 
am Beförderungs-Verkehre Beteiligten nen: 
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Für die “Redaction EE Goh. Regiorungsrath, Professor Q, Bar khausen in: Hannover, 
0. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Oarl Ritter in Wiesbadon.. 
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: für die 
FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 


in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
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Die Schmid’sche Schraubenradbremse mit Saug- und Druckluft-Steuerung. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 9 auf Tafel XXIII, 
(Schlufs von Seite 135.) 


6. Verwendungsgebiet der Schraubenradhremse. | Die langen Bremswege lassen sich auch nicht durch Ver- 
Wegen der Möglichkeit der gleichzeitigen Verwendung der | mehrung der Bremser abkürzen, weil erwiesen ist, dals die 
beiden Steuerungsarten durch Druck und Saugen ist die | Bremser der hinteren Wagen langer Züge das Bremssignal 
` Schraubenradbremse ganz allgemein verwendbar, da die mit | nicht hören und die Sichtsignale von den Bremserhäusern aus 
dieser Bremse ausgerüsteten Wagen auf Bahnen mit Sauge- | nicht schen. 
bremsen wie auf Bahnen mit Luftdruckbremsen benutzt werden Daraus folgt, dafs durch Einführung durchgehender Bremsen 


können. Es ist nur nötig, an der Grenze. der in Frage | bei Güterzügen 


kommenden Gebiete durch Drehung eines Hebels in der Ab- 1. die Fahrsicherheit für alle Züge gesteigert wird, 
zweigleitung den einen Steuertopf auszuschalten, wodurch sich 2. die Fahrgeschwindigkeit der Güterzüge erhöht werden kann, 
gleichzeitig der Steuertopf der andern Bremsart einschaltet, 3. durch den schnellern Lauf der Güterzüge der Wagen- 
(Abb. 7, Taf. XXITL) mangel bedeutend vermindert wird. 

Wegen des geringen Luftverbrauches ist es möglich, die Ueber weitere wirtschaftliche Vorteile, welche durch Ein- 


nötige Unter- oder Ueber- Spannung auch für lange Züge her- | führung durchgehender Bremsen bei 
zustellen, ein Vorteil, der von anderen Bremsarten wegen der | sind, ist noch folgendes anzufügen. 
fir ihren Betrieb erforderlichen grofsen Dampfmengen nur 
schwer erreicht werden kann; die unerschöpfliche Kraft der 
Schraubenräder steht kostenlos zur Verfügung. 


Güterzügen erreichbar 


In der Versammlung des Vereines deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen am 11. September 1900 zu Strafsburg wurde 
gelegentlich des Berichtes über Einführung einer selbsttätigen 
Kuppelung die Zahl der Vereinsgüterwagen auf 570000 fest- 
7. Betriobsicherheit und wirtschaftlicher Erfolg. gestellt. Da es an einer Statistik fehlt, wie viele Wagen hier- 

Am 19. Februar 1898 hat der niedertisterreichische Ge- | von durchschnittlich täglich in Güterzügen laufen, so sei 
werbeverein in Wien dem Eisenbahn-Ministerium in ciner | schätzungsweise angenommen, dafs das 60%), == 342000 
Denkschrift, deren Inhalt zum grölsten Teile auch auf deutsche | Wagen sind, was unter der weitern Annahme, dafs Züge von 
Verhältnisse palst, dargelegt, dafs langsame Güterbeförderung, | durchschnittlich 50 Wagen abgefertigt werden, täglich 6840 
lange Lieferfristen und wiederkehrender Wagenmangel drei | Güterzüge ergeben würde. Werden ferner als Durchschnitt für 
Hauptpunkte der Klagen der Gewerbe- und Handeltreiben- | die Bremsbesetzung 12 Hundertstel zu Grunde gelegt, so sind 


den sind. an Zügen von 50 Wagen = 100 Achsen 6 Wagen mit zu- 
In dieser Denkschrift ist ausgeführt, dafs der Schnellzug | sammen 6 Bremsen zu versehen. 
von Fiume bis Breslau eine Strecke von 1047 km in 26 Stunden Bei Einführung einer durchgehenden Bremse werden die 


zurücklegt, die Lieferzeit der Güter aber für dieselbe Strecke | Bremser zwar entbehrlich, doch bleibt eine Zugbedienung durch 
volle 144/, Tage beträgt. Ferner ist nachgewiesen, dafs die | 4 Mann erforderlich, demnach sind 2 Mann zu ‘sparen, ` ku 
langsam fahrenden Güterzüge durch die Notwendigkeit des Aus- | Wagenwärtergehülfe hat nach fünfjähriger Dienstzeit mit den 
weichens für schneller fahrende Personenzüge die Fahrsicherheit | Fahrgeldern ein Jahreseinkommen von etwa 1500 M. Tür 
aller Züge beeinträchtigen. Es ist bekannt, dals ein grofser | jeden der 6840 Züge würden daher 2 Mann, zusammen 13680 


Teil der Eisenbahnunfälle auf Zusammenstölse mit Güterzügen | Mann und an Ausgaben 13680 >< 1500 = rund 21 Millionen M. 


zurückzuführen ist, da diese durch Handbremsen nicht schnell | im Jahre gespart werden können, Nimmt man nur 50 % der 


‚genug Zum Halten gebracht werden können, Güterwagen als rollend und das Einkommen des er zu 
‘Organ für die Fortschritte des Bisenbahnwoseons, Nouo Folge, XL. Band. 9. Heft. 1908, 26 
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1400 M. an, so beträgt die Ersparung immer noch 16 Mill. 
Mark. | 

Die Einführungskosten der Schraubenradbremse für Güter- 
züge betragen sammt Einrichtung zur Bremskrafteinstellung für 
den Bremswagen etwa 560 M., für den Leitungswagen 120 M. 
und für die Lokomotive etwa 1000 M. 

Würde der dritte Teil der Wagen mit Schraubenrad- 
bremsen, die übrigen mit Leitungen versehen, so würden sich 
die Gesammtkosten der Bremseinrichtung von 570000 Wagen 
sammt Lokomotiven auf etwa 160 Millionen M. belaufen. Tat- 
sächlich werden aber diese Kosten erheblich geringer sein, da 
während einer auf mehrere Jahre verteilten Einrichtung der 
‘Schraubenradbremsen für die in dieser Zeit zu beschaffenden 
Wagen nur der Kostenunterschied zwischen der Schraubenrad- 
bremse und der Spindelbremse in Ansatz zu bringen ist. 
Diesen Einführungskosten für die Schraubenradbremse steht die 
Ersparung an Zugbegleitungskosten gegenüber, so dafs erstere 
in wenigen Jahren zu tilgen sein würden. Die Ersparungen 
würden schon bei dem ersten Zuge beginnen und für einen 
Zug und ein Jahr je nach Voraussetzung 4000 M. bis 6000 M. 
betragen. 

Wollte man die überzähligen Mannschaften nicht ent- 
lassen, so könnten sie naclı dem Vorschlage des niederöster- 
reichischen Gewerbevereines in den Stationen, wo jetzt zu 
wenig angestellt sein sollten, zur schnellern Abfertigung der 
Züge und zu verschiedenen Stationsarbeiten verwendet werden. 
In diesem Falle wären allerdings nur die Fahrgelder einzu- 
sparen, welche für den Mann und ein Jahr etwa 430 M. be- 
tragen. Dies würde 5 bis 6 Millionen M. im Jahre ergeben, 
wobei jedoch die Ermälsigung der Pensionskosten und der 
Haftpflichtbeträge noch nicht in Rechnung gezogen ist, welche 
sich aus der weniger gefährlichen Beschäftigung der dem Brems- 
dienste entzogenen Mannschaft ergibt. Ferner käme durch 
‘die schnellere Abfertigung der Wagen in den Stationen eine 
Ersparung an Wagenmiete zur Geltung. 

Demnach werden bei jeder Berechnungsart Beträge in Be- 
tracht zu ziehen sein, die rasche Abschreibung und später 
grolse Ersparnis an Zugbegleitungkosten ergeben, 

Die allgemeine Einführung der nun bereits erprobten 
Schraubenradbremse mit Luftsteuerung würde also unter allen 
Umständen zu günstigen wirtschaftlichen Erfolgen führen. 


8. Ergebnisse von Versuchen mit der Schraubenradbremse. 

Zur Beurteilung der aus der folgenden Niederschrift er- 
sichtlichen Ergebnisse, welche bei den am 11. und 12. April 
1901 auf der Strecke Worelic—Beraun der österreichischen 
‘Staatsbahnen angestellten Güterzug-Probefahrten erzielt sind, 
ist hervorzuheben, dafs der Probe-Güterzug aus 29 mit je 
10 beladenen firzwagen und 1 leeren Gepäckwagen bestand, 
und dafs hiervon aufser dem Gepäckwagen nur 10 beladene 
Wagen mit der Schraubenradbremse versehen waren. Loko- 
motive und Tender wurden nicht gebremst; eine Ausnahme 
wurde nur bei Versuch Nr. 4 am 12. April 1901 gemacht, 
bei dem das Anhalten des beladenen Zuges im Gefälle von 
1:38 durch Mitbremsen von Lokomotive und Tender schon 
nach 210" Bremsweg erreicht wurde. 


Der verwendete Grad der Bremsung von 300/, und 47°), 
ist gegenüber sonstigen Versuchen mit durchgehenden Bremsen 
besonders hervorzuheben, bei denen eine Bremsung von 100°/, 
üblich war. | Kë 7% E 

Die Bremswege, welche bei den mit der Spindelbremse 
durchgeführten Vergleichsversuchen beobachtet wurden, wären 
im gewöhnlichen Betriebe voraussichtlich nicht zu erzielen 
gewesen, da die Bedienung der Spindelbremse auf ein uner- 
wartet kommendes Notbremssignal nicht so vollendet erfolgt, 
wie bei einer die Aufmerksamkeit besonders spannenden Brems- 
Probefahrt. Dagegen liegen diese Verhältnisse für eine aus- 
schliefslich vom Lokomotivführer bediente Bremse bei Probe- 
fahrten und im Betriebe ganz gleich, weshalb die Versuchs- 
ergebnisse auch im Betriebe erreicht werden müssen. 

Die Schraubenradbremsen waren nicht durch Vorversuche 
auf möglichst grofse Leistungsfähigkeit eingestellt, was daraus 
hervorgeht, dals die Verstellung der Belastungsgewichte der 
Reibungsräder an dem zweiten Versuchstage zu kürzeren 
Bremswegen geführt hat. Wiederholte Verstellung dieser Ge- 
wichte hätte eine weitere Bremswegverkürzung ermöglicht, 
ohne Feststellen der Räder durch die Bremse herbeizuführen. 

Die Zusammenstellung des Probezuges aus 30 Wagen war 
keine zufällige, sondern hat sich aus Betriebsrücksichten und 
aus der Wahl der Versuchstrecke ergeben. 

Als das Eisenbahn-Ministerium in Wien vor etwa drei 
Jahren zuerst die Möglichkeit bot, Versuche mit der Schrauben- 
radbremse an langen Güterzügen vorzunehmen, wurde zunächst 
ein Zug von 42 Wagen für Erz auf der Strecke Dusnik— 
Smichow—Beraun mit einem Gefälle von 1:59 zur Verfügung 
gestellt, wo auch die ersten Versuche stattgefunden haben, bis 
die Erzbefórderong auf die inzwischen erbaute viel kürzere, 
aber steilere Strecke Horelic—Beraun verlegt wurde. Da 
aber die für Schraubenradbremse eingerichteten Lokomotiven 
für diese Strecke zu schwach waren, wurde der Probezug zu- 
nächst auf der Strecke Pribram—Pisek—Tabor während sechs 
Wochen in zwei Teilen zur Schotterbeförderung verwendet, 
wobei die Schraubenradbremse nach den Betriebsberichten 
anstandslos wirkte. 

Bei einer hierauf wieder auf der Strecke Dusnik—Smichow 
mit 43 Wagen im Gefälle von 1:59 vorgenommenen Fahrt 
ergaben sich Anstände durch Zusammenschicben des Zuges, 
welche zum Teil auf mangelhafte Wirkung der damals noch 
angebrachten Anstellventile, zum Teil aber auch auf unge- 
nügende Uebung des Lokomotivführers zurückzuführen waren. 
Um diese zu beseitigen, wurde das Verfahren »des Bremsens 
vom Zugende aus« eingeführt. Während der Vornahme der 
hierzu erforderlichen Abänderungen am Probezuge wurden fünf 
stärkere Lokomotiven mit der für die Schraubenradbremse 
nötigen Einrichtung ausgerüstet, um die Verwendung dieser 
Bremse auch auf dem stärkern Gefälle von 1:38 der neuen 
Strecke Horelic—Beraun zu ermöglichen. Auf dieser Strecke hat 
der Zug etwa ein viertel Jahr im regelmälsigen Dienste verkehrt. 

Da nun zwischen Horelic und Beraun nicht nur Gefälle, 
sondern auch Steigungen von 1:38 vorkommen, so können 
zwei der neueingerichteten Lokomotiven nicht mehr als 30 be- 
ladene Erzwagen befördern; anderseits standen aber auch aus 


Wenn dies nun auch nach der folgenden Niederschrift bei 


30 l as Bihränbeneaübremeen ventions. Evan, zur Ver- | den Betriebsbremsungen in tadelloser Weise der Fall war, so 
` fügung, da diese Zahl neben dem Gepäckwagen mit Rücksicht | legt das Ergebnis der Notbremsungen doch nahe, sich der jetzt 


2 amt das Gefälle von 1.59 als für den Zug von 42 Wagen | herrschenden Ueberzeugung anzuschliefsen, wonach bei durch- 
-ausreichend in dem Bestreben gewählt wurde, möglichst wenig | gehenden Bremsen die ohne Erhöhung der Zugbegleitungs- 


Bremsen zu verwenden. In diesem Bestreben glaubte man | mannschaft gegebene Möglichkeit der Anwendung einer 


auch auf dem starken Gefälle von 1: 38 mit den vorhandenen | grölsern Bremswagenzahl zur Erzielung rascherer Notbremsungen 


~ Bremswagen noch einen Zug von 30 beladenen Wagen be- | ausgenutzt werden soll. 
herrschen zu können, Ä Die in der folgenden Niederschrift aufgeführte Tatsache, 


| Versuche mit der Schmidbremse 
am 11. und 12, April 1901, bei Zug Nr. 1185 in der Strecke Horelic-Beraun. 


Der Zug bestand aus 29 beladenen und 1 leeren Wagen: Das Gesammtgewicht ausschlielslich der Lokomotive Serie 75 und des Tenders 
Serie 36 mit zusammen 87,1 t betrug 449,5 t, gebremstes Gewicht == 163,5 oder 30%. Bei Versuchen Nr. 4 und 5 vom 12. April betrug das 
gebremste Gewicht AN Din 


Der Verlauf der Versuchsfahrt ist in Abb. 8 und 9, Tafel XXIII dargestellt. 
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dals der Versuchszug stets in gestrecktem Zustande gebremst 
und entbremst wurde, kann die Fachleute überzeugen, , dafs 
das neue patentierte Bremsen durch Anwendung der Doppel- 
leitung vom Ende des Zuges und das Entbremsen vom An- 
fange des Zuges aus auch bei den längsten zulässigen Zügen 
gleich günstige Ergebnisse liefern wird. 


Niederschrift, aufgenommen am 13. April 1901. 


Gegenstand bildet die mit dem Erlasse des k. k. Eisenbahn- 
ministeriuns vom 22, März 1901, Zl. 12772/23 genehmigte weitere 
Erprobung derSchmid’schen Schraubenradbremse am 11, und 
12. April 1901 in derselben Konstruktion, wie selbe aın 13. November 
1900 konunissionell erprobt wurde, nur mit dem Unterschiede, dafs 
die bereits abgenützten Apparatketten durch neue, gehärtete, ersetzt 
wurden. 

Die Resultate der Versuche erscheinen in der beiliegenden Zu- 
sammenstellung verzeichnet und wird zur Erläuterung dieser Daten 
folgendes beigefügt: 

In allen Fällen wurde beim Bremsen und Entbremsen keinerlei 
Rucker oder Stofs verspürt, und befand sich der Zug stets in ge- 
strecktem Zustande. 

Die Schienen waren an beiden Versuchstagen trocken. 

Die günstigeren Erfolge der Schmidbremse am zweiten Versuchs- 
tage sind darauf zurückzuführen, dals vor diesen Proben die Be- 
lastungsgewichte der Frietionsteller um 30 mm vom Drehpunkte ab 
herausgeschoben wurden, und zwar von 200 mm auf 230 mm. — 
Hierbei ist zu bemerken, dafs trotz der durch die Verschiebung der 
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Gewichte erhöhten Bremskraft kein Stillstehen der Räder eingo- 
treten ist, | 

Des weiteren sei erwähnt, dals der den Zug führende Lokomo- 
tivführer, welcher bei den vorjährigen Versuchen in der Handhabung 
dieser Bremse eingeschult wurde und in dieser Probestrecke in Ver- 
wendung gestanden war, vor dieser Probe durch 5 Monatg nicht mit 
der Schmidbremse gefahren ist, und dals auch mit dem Zuge selbst 
keinerlei Vorproben vorgenommen wurden, 

Was den Beginn des Bremsens anbelangt, so muls bemerkt 
werden, dals die zum Bremsen nötigen Manipulationen begonnen 
wurden, sobald bei dem ganz ungebremst fahrenden Zuge der Ge- 
schwindigkeitsmesser die Geschwindigkeit von 20km per Stunde an- 
zeigte. Infolge der Beschleunigung des auf der schiefen Ebene 
herabfahrenden Zuges vergröfserte sich stets dessen Geschwindigkeit 
bis zu dem Momente, in welchem die Bremsung begann, wie dies 
aus der beiliegenden Tabelle ersichtlich ist. 

Wie aus dem Post Nr. 6 vom 11. April und dem Post Nr. S 
vom 12. April der beiliegenden Tabelle ersichtlich ist, wurde der 
Zug an den vorher bestimmten Punkten der Strecke präcise zum 
Stehen gebracht, sowie sich auch die Regulierbarkeit der Schmid'schen 
Bremse als zufriedenstellend erwies, indem sich der Zug mit Ge- 
schwindigkeiten von 12km per Stunde bis 18km per Stunde (aus- 
nahmsweise einmal mit 20 km per Stunde) bewegte; hierbei war dem 
Führer die Aufgabe gestellt worden, mit einer Geschwindigkeit von 
15km per Stunde zu fahren, sodals die Schwankungen nach oben 
und unten circa 3km per Stunde betragen. 


Die Kopien der Geschwindigkeitsdiagramme liegen diesem bei. 


Unterschriften. 


Die Eisenbahn-Betriebsmittel auf der Ausstellung zu Düsseldorf 1902, 


Von E. Fränkel, Eisenbahnbauinspektor zu Breslau, 


(Schlufs von Seite 151.) 


Phoenix, Aktien-Gesellschaft inLaar bei Ruhrort. 
Oberbau. | 

Die verschiedenen Walzerzeugnisse sind anschaulich vorge- 

führt, sodafs der wichtigste Teil der Erzeugung, die Schiene 


und besonders die Rillenschiene in die Augen springt. Eine 
grofse Wandtafel zeigt aufserdem dic verwickelten Formen 


der verschiedenartigen Oberbau- und Zubehör-Teile zu Feld-, 
Gruben- Strafsen- und Haupthahnen, sowie die geschichtliche 
Iintwickelung des Rillenschienen - Oberbaues mit Gewicht von 
19,5 bis 55 kg/m. In dem Bestreben, in der Bauart des Ober- 
banes für Strafsenbahnen verbessernd fortzuschreiten, hat das 
Werk auch dem Schienenstofse eingeheude Beachtung geschenkt, 
die Fufslasche*) in Verbindung mit Fulsplatten entworfen, mit 
gutem Erfolge ausgeführt und diese Anordnung auf Hauptbahn- 
schienen übertragen. Bezüglich der Wirkungsweise der Fuís- 
Jaschen sind Zweifel entstanden, weil es schon schwer hält, die 
beiden Anlageflächen der Laschen genügend genau an die cent- 
Flächen der Schienen 


sprechenden anzupassen, Ilierzu noch 


eine dritte, sebr grolse Fufsfläche zu fügen, erschien unmöglich; 


indes ist es doch mit Hilfe des Zuschlaghammers gelungen, die ` 


etwas federnden Laschenfligel dem Schienenfulse anzuschgiegen. 
Das Anziehen der Laschenschrauben allein genügt nach Angabe 
des Werkes nicht, die kohe Reibung der grofsen, nicht genau 
ebenen Anlagellächen zu überwinden. Wiederholtes Nachziehen 


der Schrauben wird schon aus dem Grunde erforderlich, weil 


*) Organ 1899, 8. 55 und 77, 


| die Unebenheiten der verschiedenen Anlageflichen im Betriebe 
| sich gegenseitig abschleifen, wodurch ein gewisser Spielraum 
entsteht und die Wirkung der Lasche nachlafst; bezüglich des 
Schlagens an der geraden Querfuge gilt das früher Gesagte. 
Die Anregung zu den von Phoenix vor etwa sechs Jahren ein- 
geführten Fufslaschen ging von der Hamburger Strafsenbahn 
aus; dort wurden zuerst alte ungentigend verlaschte und daher 
am Stofse stark abgenutzte Schienen durch Einziehen von Fuls- 
laschen für längere Zeit wieder nutzbar gemacht. Nach dieser 
Arbeit mulsten die zerfahrenen Köpfe am Stolse mit der 
Sshienenfeile abgerichtet werden, worauf ruhiges Fahren eintrat. 
Die Textabb. 11, 12 und 13 zeigen die Fuíslaschen in ihrer 


Abh. 11. 


Abb. 12, 


Abb. 13. 
Staatsbahnquerschnitt 
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N 
48,7 kg/m 28 kg/m 43 kg/m 


Verwendung und zwar Textabb. 11 bei der Rillenschiene für 
Strafsenbahnen, welche aber bei genügender Weite der Rille 
die Spurkränze der Vollbahnen anfnehmen kann. Sie ist also 


K 


ès 
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für Hafen-Anschlufsgleise und Wegübergänge geeignet und in 


vielfacher Verwendung, 

Textabb, 12 zeigt eine gewöhnliche leichte Breitfufsschiene, 
Textabb. 13 die Fufslasche in Verbindung mit einer schweren 
Vollbahnschiene mit Blattstols. Ohne diesen, oder den ihn er- 
setzenden schrägen Verblattstofs dürfte auch die Fufslasche 
nicht geeignet sein, den heutigen Beanspruchungen der Haupt- 
balıngleise zu widerstehen. 


Verschiedene Einzelteile, 


Die übrigen von Phoenix ausgestellten Eisenbabnteile, Achs- 
sitze für Lokomotiven und Wagen, Peschlagteile, Weichen 
stehen bezüglich Beschaffenheit und Herstellung auf der Höhe 
der Zeit, bieten aber Besonderheiten nicht dar, 

Auf dem Prefswerke wird auch die mehr und mehr Be- 
achtung findende Hohlachse hergestellt. 


lloerder Bergwerks- und Hütten-Verein zu Hoerde. 


Aufser verschiedenen aus Stahlgufs und gesclimiedetem 
Stahle hergestellten Achssätzen und Achsen für Lokomotiven, 
welche zur Vorführung der Sauberkeit der Arbeit nicht ge- 
strichen sind, tritt für die Eisenbahn die Herstellung von 
Schienen am meisten hervor, 

Die besondere Leistungsfibigkeit des Werkes zeigt sich in 
einer, 76 ® langen Schiene von 41 kg/m Gewicht. Sie mulste 
der Beförderung wegen zu einem eingeschnürten Ringe von 
32 >< 2,8 ™ kalt zusammengebogen und, nachdem sie die Be- 
lórderung auf fünf Wagen überstanden hatte, zu einem Recht- 
ecke von 6,2 ® kurzer Seite ebenfalls kalt gerichtet werden, 


' selben Höbe, wie die des vorigen Werkes. 


Sie diente so als Geländer um die in der Mitte der Halle be- | 


findlichen Ausstellungs - Gegenstände, 
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Rheinische Stahlwerke, Meiderich. Die Er- 
zeugnisse dieses Werkes, welches bekanntlich als das erste das 
Thomasverfahren in Deutschland einführte, stehen etwa auf der- 
Schienen, Schwellen, 
Achssätze und Einzelteile für den Lokomotivbau bilden die für 
Eisenbalınzwecke am meisten in Betracht kommenden Gegenstände. 


Gutehoffnungshütte, Aktien-Gesellschaft zu 
Oberhausen, 


Das Werk ist auf dem Gebiete des allgemeinen Bauwesens 
und Maschinenbaues im Sinne neuesten Fortschrittes tätig, 
sodals die Leistungen für die Eisenbahnen nur einen geringen, 
wenn auch hoch stehenden Teil ausmachen. Es darf hier nur 
an die neueren Brücken über Rhein, Elbe und Weichsel er- 
innert zu werden, deren vornehmste die allerdings nicht dem 
Eisenbahnverkehre dienende Brücke bei Bonn ist. Der künst- 
lerische berechnete Eindruck ist in Uebereinstimmung mit der 
gewaltigen technischen Lösung dieses Bauwerks, zu dessen Her- 
stellung die geistigen Kräfte der Urlieber den Einrichtungen 
des Werkes entsprechen mulsten. Diese Einrichtungen sind, 


wie oben angedeutet, sehr gediegene und dem 


Werke den Wettbewerb auch anf 


ermöglichen 
dem Gebiete des Stahlform- 
gusses und der Schmiede- und Prefserzeugnisse für alle Lokomotiv- 
und Wagenteile, welche bereits früher genannt sind, 

Auch in der Herstellung von Oberbau, Schienen, Weichen 
und Weichenteilen ist das Werk auf der Höhe der Zeit, wie die 
ausgestellten, reichhaltigen Gruppen solcher Teile beweisen. 


A. Koppel, Düsseldorf. 


Das auf dem Gebiete der Bahnen für Feld- und Gewerbe- 


Betriebe bekannte Werk stellte eine so grofse Anzahl ihrer 


Abb. 14, 
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Erzeugnisse aus, dals es in den gegebenen Rahmen 
untunlich ist, sie einzeln aufzuführen, zumal sie 
zumeist den Schmalspurbahnen angehören. Von 
den Betriebsmitteln ist besonders eine Speicher- 
Lokomotive von 600 mm Spurweite zu erwähnen 
(Textabb. 14). Sie leistet bei 2800 kg Gewicht 
5P.S. und zieht bei 7 km/St. Geschwindigkeit 
12,5t. Die Bauart ist einfach und dauerhaft, 
ebenso wie eine stromabnelimende Lokomotive 
mit Behälter für 3 cbm Nutzlast; diese erscheint. 
für Bauzwecke ländlicher oder Stralsen-Bahnen 
geeignet (Textabb. 15). 

Von Wagen erscheinen die bekannten Grund- 
formen für Schmalspur mit und olıne Kippvor- 
richtung; besondere Beachtung verdient der 
einem gewöhnlichen Strafsenwagen ähnliche 
Kastenkippwagen von 6,12 cbm Inhalt für 8t 
mit 3,3 t Eigengewicht und freien Lenkachsen 
ohne Achsgabeln (Textabb. 16). Da die geraden 
Tragfedern an Schraubenfedern aufgehängt sind, 


E wi R 


(GES, D Ohio 


SA CO so laufen die Wagen leicht durch Bogen, sie 
gehen bei 7,2” Achsstand auf den Aachener 
Kleinbahnen durch Krümmungen von 12 ™ Halb- 
messer, Ebenfalls beachtenswert ist der Fuhr- 
werkswagen (Textabb. 17), welcher bei 8t 
Tragfähigkeit und 3,93t Eigengewicht Fuhr- 
werke auf sehr niedrig angeordneten Laufeisen 
aufnimmt, um sie auf Schmalspurbahnen zu be- 
fördern. Der Wagen wird bei landwirtschaft- 
SE lichen Betrieben von besonderm Nutzen sein. 

y éi EE ve: ege RE Sa i Für die Wagen ist eine »Schleifringbremse « 
= £ a | vorgeschen, welche leicht als durchgehende 


J 
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Bremse auszubilden und daher von Wichtigkeit ist. Sie soll 


| lung in Krümmungen nicht behindert wird. 


Erfüllt die Bremse 


aufserdem derart wirken, dafs die Federung des Wagens auf- | diese Bedingungen, so kann sie ein grofses Verwendungsgebiet 
recht erhalten und das freie Spiel der Achsen bei Einstel- | finden. 


Genauigkeitsgrad der aufzeichnenden Geschwindigkeitsmesser mit zwangläufiger Bewegung, 
Patent Haufshälter. 
Von P. Bautze, technischem Assistenten in Karlsruhe. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 18 auf Tafel XXY. 


(Fortsetzung von Seite 145.) 


d. Die Zeigervorrichtung. 


Die Grifse der Hubbewegung des Fallstúckes wird von 
der Zeigervorrichtung gemessen. Diese setzt sich nach 
Abb, 9, Taf. XXV aus zwei Zahnstangen ZZ, mit zugehörigen 
Zahnbogen S S, zusammen, welche beide auf ein und denselben 
Zeiger wirken. Der kleine Bogen hat auf einen Teilkreis- 
Durchmesser von 22,3 um 56, der grolse Bogen auf 51 "" 
Teilkreis- Durchmesser 128 Zahnteilungen. Die Umfangs- 
wirkung der beiden Bogen auf den Zeiger steht daher im Ver- 
hältnisse von 7:16, 

Die Zeigervorrichtung ist unabhängig vom Fallstücke am 
Gehäuse befestigt und steht mit der Bewegungsvorrichtung nur 
durch die von den Zahnstangen vorragenden Stifte i i, (Abb. 5, 
Taf. XXV) in Verbindung. 

Wegen der wechselnden Ruhestellung des Fallstückes wird 
es zu Beginn des Steigens nicht immer dieselbe Höhenlage 
zur Zeigervorrichtung einnehmen. Bei tiefster Fallstück-Ruhe- 
stellung liegt die Ringflächenebene 23 mm unter dem Dreh- 
punkte des Zeigers, was zur Nachprüfung auf der Zeigerstell- 
platte durch einen Strich angezeigt ist. In der höchsten Ruhe- 
stellung, welche um die Steigung einer schiefen Ebene, also 
um 1™™ von der tiefsten entfernt ist, müssen die Unterkanten 
beider Zahnstangenstifte die Ringfläche des Fallstückes unbe- 
dingt gleichzeitig berühren, (Abb. 3, Taf, XXV.) 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. XL. Band. 9. Heft. 


Die von der Zeigervorrichtung aufzunehmende Melstätig- 


keit beginnt nach jedem vollen Fallstiickumlaufe, also alle 
12 Sek., von neuem und erstreckt sich auf die beiden Mels- 
abschnitte, deren Dauer nach Gl. 3a) und 3b) auf 4*/, und 
10?/, Sek. berechnet ist. Im 


kleine Zahnstange Z,, im zweiten die grolse Z auf den Zeiger. 


ersten Abschnitte wirkt die 


Der Rest von 1*/, Sek. während eines Fallstückumlaufes geht 


für die eigentliche Messung verloren. 

Beginnt die aufsteigende Bewegung in dem Augenblicke, 
wenn das Fallstück grade seine höchste Ruhestellung einnimmt, 
so bleibt nach Abb. 10, Taf, XXV innerhalb des ersten Mels- 
abschnittes nur der kleine Zahnstangenstift 1, in Berührung 
mit der Ringfliiche, Stift i nach 
Malsgabe der Fallstücksteigung im Verhältnisse von 16: 7 
Stift 1 tritt 
ihn 


während der grolse sich 


von 
der Ringfläche nach oben hin entfernt, erst im 


zweiten Melsabschnitte in Wirksamkeit, wenn das weiter 
aufsteigende Fallstück eingeholt hat, 
Nimmt 


einer tieferen Ruhestellung aus, so liegt nach Abb, 11, Taf, XXV 


hingegen der Fallstiickhub seinen Anfang von 


Stift i der grofsen Zahnstange, wenn er durch den Zeiger 
niedergedrückt wird, zunächst allein auf der Ringfläche auf, 
denn er hat die vorhergegangene Abwärtsbewegung im Ver- 
7 


hältnisse von 16:7 schneller ausgeführt, als der kleine Zahn- 


stangenstift i. Demgemäls wird der Zeiger zunächst von der 


1903, 27 
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grolsen Zahnstange bewegt, bis die Unterkanten beider Stifte 
gleichzeitig in der Höhe der Ringflächenebene zusammen- 
kommen. Von da ab bis zum Ablaufe des ersten Mefsab- 
schnittes übernimmt nach Abb. 10, Taf. XXV die kleine Zahn- 
stange mit Stift i, die Weiterführung des Zeigers, um im 
zweiten Abschnitte von der grofsen Zahnstange mit Stift i 
wieder abgelöst zu werden. 

Ebenso wie die Aufwärtsbewegung der Zeigervorrichtung 
durch die Ringfläche, wird ihre Abwärtsbewegung durch den 
steilen Schraubengang vermittelt. Lälst die Geschwindigkeit 
des aufgestiegenen Fallstückes in einem der nächsten Mefsab- 
schnitte nach, so drückt die Unterkante des steilen Schrauben- 
ganges den Zahnstangenstift, der grade erfafst wird, soweit herab, 
bis er die Ringfläche des Fallstückes berührt, also eine Lage er- 
hält, als wäre er unmittelbar vom Fallstücke in die Höhe gehoben. 

Für die Berichtigung der Zeigerstellung durch den steilen 
Schraubengang sind die beiden lotrechten Abstände am Ende 
des breiten und des schmalen Teiles der Schraubenfläche mit 
27 und 5,2™™ Ocfinung (Abb. 3, Taf. XXV) von Bedeutung. 
Durch die grolse Lücke müssen die Stifte i, i, deren äufsere 
Kanten 26 mm von cinander entfernt sind, leicht hindurch 
gehen, die kleine Lücke ist für den grofsen Zahnstangen- 
stift 1 mit 5,0 mm Höhe bestimmt. Der Unterschied zwischen 
Abstand und Stifthöhe darf nicht zu gering sein, weil der 
steile Schraubengang beim Rückstellen des Zeigers als schiefe 
Ebene ruckweise auf die Zahnstangen einwirkt und letztere 
unter dem Einflusse einer dabei auftretenden Schwungkraft 

gegen die Ringfläche zurückschleudert. Wäre ein Spielraum nicht 

vorhanden, so könnten im Augenblicke des Durchganges Klem- 
mungen entstehen, welche die Mefszeit verlängern und die 
Wirkung beeinträchtigen mülsten. Da sich diese Wirkung am 
nachhaltigsten bei Berichtigung der Zeigerstellung durch die 
kleine Zahnstange ¿ufsert, deren Uebersetzungsverhältnis auf 
den Zeigerweg stärker ist, als das der grolsen, so wird dem 
Stiftenpaar 1, i, ein etwas grölserer Spielraum gegeben. Die 
Gröfse der geschilderten Schwungkraftwirkung ist zum Teil 
von der cinstellbaren Stärke einer Schleppfeder abhängig, 
welche das Zeigerwerk in jeder ihm erteilten Lage festhilt, 

Der Zeiger bewegt sich über ein Zifferblatt, welches 
von O anfangend bis zum Höchstbetrage der zu messenden Ge- 
schwindigkeit in x km/St. eingeteilt ist. Der Zeiger durch- 
läuft dabei einen Viertelkreis. 

Die Zifferblatt-Einteilung kann nach jeder vorkommenden 
Höchstgeschwindigkeit erfolgen; in der Regel wird hierfür eine 
runde Zahl angenommen. Sie ergibt sich nach der Anzahl n 
der Umdrehungen, welche die Antriebwelle nach Gl. 4a) auf 
lkm Weg machen würde, wenn der gedachte Raddurch- 
messer D, als vorhanden angenommen wird. Während einer 
Umdrehung der Antriebwelle legt dann der Zug einen Weg 
von s=1:nkm zurück, wodurch das Fallstück um 3 mm ge- 
hoben wird. Mit einer Fallstücksteigung von 40 mm. welche 
bei der Jlöchstgeschwindigkeit von xkm/St. in 10?/, Sek. 


erreicht werden soll, wäre daher die Zurücklegung eines 


Weges von ze km verbunden, woraus die Weglänge in 


der Stunde, und damit die Zifferblatt-Einteilung 


40.3.3600 4500 

Gl. 10a) Ada km /St, 
folgt. Wird aus dieser, für die vorkommenden Umstände 
zweckmälsigen Gleichung n durch den in Gl. 4a) erhaltenen 
Ausdruck n = eae : = beseitigt, so ergibt sich der aus 

D.x b 
Gl. 5) abzuleitende Wert 

4500.b.D.x db. seh 

Gl. 10 b) $ Ten =D, S => km/St., 


welcher die Abhängigkeit der Zifferblatt-Einteilung bezüglich 
ihrer Richtigkeit von der Veränderlichkeit des Raddurch- 
messers D erkennen lälst. Gewöhnlich wird man die Ziffer- 
blatteilung bei vorkommenden Aenderungen der Raddurch- 
messer ebensowenig berichtigen, wie das Uebersetzungsver- 
hältnis a:b. Allein es liegt im Bereiche der Möglichkeit, 
eine solche Berichtigung am Zifferblatte vorzunehmen, wenn 
zur Erzielung eines höhern Genauigkeitsgrades der Geschwindig- 
keitsangaben die sonst notwendig werdenden Berichtigungs- 
rechnungen im Betriebe fortfallen sollen, 

Mit Rücksicht auf die verschiedenen Teilkreisdurchmesser 
der Zahnbogen ergibt sich der für einen Winkel von 90° er- 
forderliche Zahnstangenhub für die kleine Zahnstange Z, zu 


h, = 22,3. Le = 17,5 Dm, und für die grofse Zahnstange Z 
m. 90 | | 
Feier e A 0 ma. 
zu h, = 51 360 == 40,0 


Wegen dieser Verschiedenheit ist auch die durch je 1 mm 
Fallstücksteigung hervorgerufene Einheit des Zeigerweges am 
Zifferblatte in den beiden Mefsabschnitten verschieden und 
beträgt 

a) im ersten Abschnitte für den Hub unterhalb der 


höchsten Ruhestellung a km/St., und fiir den Hub ober- 


-Z km|St. 


halb der höchsten Ruhestellung 
17,5 


b) im zweiten Abschnitte für beide Fälle a km/St. 


Die um 1™™ veränderliche Ruhestellung des Fallstückes 
verhindert, dals der bis zur Berührung des Zahnstangenstiftes 
mit der Ringfläche zurückgelegte Zeiger im Augenblicke des 
Beginnes der Fallstücksteigung immer auf ein und denselben 
Nullpunkt des feststehenden Zifferblattes hinweist. Da es sich 
hierbei ausschliefslich um Fallstickbewegungen unterhalb 
der höchsten Ruhestellung handelt, während welcher die grofse 
Zahnstange auf den Zeiger einwirkt, so liegen die Grenzen 


i i X 
dieser Unterschiede am Zifferblatte um go ™/St- auseinander., 


Das arithmetische Mittel hieraus wird beim Haufshälter- 
Geschwindigkeitsmesser als wabrscheinlicher Nullpunkt der 
Zifferblatt-Einteilung angenommen, so dafs die der tiefsten 
Ruhelage des Fallstiickes zukommende Zeigerstellung um 


= zg km/St., die der höchsten Ruhelage entsprechende um 


X 
+ gg km/St. von diesem gewählten Nullpunkte abweicht, 


va E 


GH E wirklichen Fallhóhe h läfst sich die mittlere 
ere See v durch Umstellung der Gl. 7b) zu 


x.D 
40 Dy 


also nur unter Berücksichtigung des Verhältnisses beider Rad- 
durchmesser D und D, zu einander feststellen. 

Bei der Einstellung des Zeigers durch das Fallstück wird 
aber auf diesen Unterschied keine Rücksicht genommen, da 
eine gegebene Anzahl Umdrehungen der Antriebwelle das Fall- 
stück bei jedem beliebigen Raddurchmesser auf dieselbe Höhe 
treibt. Da ferner die Veränderlichkeit der Ruhestellung des 
Fallstückes auf die Zeigerstellung den oben berechneten Ein- 
fluís ausübt, so wird durch den Zeiger am Zifferblatte immer 
nur eine scheinbare mittlere Fahrgeschwindigkeit angezeigt, 
aus welcher die tatsächliche mittlere, Fahrgeschwindigkeit 
bis zu einem gewissen Genauigkcitsgrade in folgender Weise zu 
berechnen ist, 

Beträgt der Weg des steigenden Fallstiickes von einer 
tiefern zur höchsten Ruhestellung während des ersten Mefsab- 
schnittes e mm und bezeichnet xkm/St. wieder die Höchstge- 
schwindigkeit am Zifferblatte, v km/St. die tatsächliche mitt- 
lere Fahrgeschwindigkeit des Zuges, so ist der Zeiger durch 
die ersten cum eee nach Abb. 9, Taf. XXV um 


ea. 25.c% gedreht. Weil das Fall- 


Gl. 1t). . . . v=h--km/8t. 


einen Bogen von SE 
A0 


stück bis dahin seine höchste Ruhestellung erreicht hat, wird 
x , 
aber der Zeiger nicht anders als Fo km/St. anzeigen. 


Für den ersten Mefsabschnitt bleibt dann noch ein Fall- 


stückhub von p= Pte — cm übrig, durch welchen 
der Zeiger um weitere 
D 
90 u 
x D =o0. | D, ES XK 
178 ~~ "tx. D 175 
gedreht wird, sodafs er im ganzen 


0 
zurückgelegt haben wird und am Ende des ersten Mefsab- 
schnittes nach 4*/, Sek. Mefszeit 


v.D C 
90 E = Sai 
, D 5 
Gl. 12a) Zi =; + 3 30 17,5 | 
D, xXx ze 
= oy eg Iro DEEN 


am Zifferblatte anzeigt. In dieser Stellung bleibt der Zeiger 
stehen, da der Stift i, der kleinen Zahnstange die Ringfläche 
des Fallstückes verlassen hat, 

Im zweiten Mefsabschnitte, der Fortsetzung 
steigt das Fallstäck ununterbrochen um weitere 


‚D .D 
E 22,5. mm, 


des ersten, 


(40 — 


sodafs für die zweite Zelgereinstellung eine gesammte Fall- 
stücksteigung von 


er D, 


40.v.Dy_ 
be “2 


xD 


er Do ` 


EE << 


SCH 


in Rechnung zu stellen ist. Hiervon gehen wieder die ersten 


90.c 
cum ab, welche den Zeiger um in 2,25.c% gedreht und 


Durch die ver- 


ihn auf + km/St. eingestellt hatten. 


40.v.D Se 
bleibende Steigung von h= S --2 __¢mm wird die Zeiger- 
bewegung um weitere 

40.v.D, dl 
00 X Te A ck, O 
A0 © ‘fx.D A0 


vervollständigt, sodafs der gesammte Zeigerweg, wenn er durch 
die grofse Zahnstange allein bewerkstelligt wäre, im zweiten 
Mefsabschnitte 


nm. el 
2,25. aal — 


betragen würde, wodurch der Zeiger nach 10*/, Sek. Gesammt- 
mefszeit endgültig auf 


x.D 


], 12b). ee a SE 
Lap “e = 80 90 
vD, X X.C 
== -- > ; -k ‘St 
p + aa" un im 


eingestellt wird. In dieser Stellung bleibt er wieder stehen, 
weil der Stift i der grofsen Zahnstange die Ringfläche des 
Fallstückes verlassen hat, und beim Schlage 34 erfolgt das 
Stechen der Geschwindigkeitsmarke in den Papierstreifen. 


Wird das Glied v in Gl. 12 SS und 12b) durch den in 


x.D 

11) gefundenen Wert v = h. ——— 

SE : 40-0, 

ergibt sich die Zeigerstellung aus der wirklichen Fallhéhe h 
im ersten Mefsabschnitte zu 


km/St. ersetzt, so 


X xX X C 
10 F s07 


und für den zweiten Mefsabschnitt zu 


Gl. 12c) 


Zz =h. 


x x 


Gl. 12d Zo ==h.-—+ ~~ ` km/St, 
) : io + 80 E 
Die Gleichungen für z, und z, sind unentwickelt ge- 
lassen, weil so die verschiedenen Einflüsse auf das Mefs- 
ergebnis getrennt erkennbar sind, nämlich: 
D 
1, die Veränderlichkeit des Raddurchmessers CH 
2, die arithmetische Teilung der Nullpunktgrenzen 
H > X 
auf dem Zifferblatte W 
SO 
3. die Veränderlichkeit der Fallstück-Ruhestellung 
X.C 
bei Beginn der Steigung . — 
hy 
Kine Gegenüberstellung beider Zeigerangaben für Ži 
und z, lälst erkennen, dafs diese selbst bei gleichmäfsiger 


Fahrgeschwindigkeit nicht gleich sind. 
wird immer um 


Die erste Einstellung 


X.C x.C 


Gl. 13) OR? A => 17,5 40 = 0,0322 X.C km, St, 
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geringer sein, als die zugehörige endgültige zweite Einstellung, 
welche als Hauptmessung anzusehen ist. 

Im allgemeinen weicht die Angabe des Zeigers während 
der Fahrt von der tatsächlichen mittlern Fahrgeschwindigkeit v 
am Ende des ersten Mefsabschnittes um 


D X X.C 
GE sa) o PR 2 ack SE 
a) EEN D v) GE 173 km /St. 
und am Ende des zweiten um 
D X x Cc 
Gl. 14b) . 4, = (v =} — Se eae NEN. E 
) y =(v i) Da, m km/St, 


ab. Da der Wert des Höhenunterschiedes ce aus der Zeiger- 
stellung nicht entnommen werden kann, so hat man für die 
Zeigerabweichungen, welche von der Veränderlichkeit der Fall- 
stück-Ruhestellung herrühren, nur Mittelwerte aufzustellen, 
welche für den ersten Mefsabschnitt: 


E x l X 
80 1 80 
a. el ee A 
2 35  ' 
für den zweiten 
E X | X 
80 40 | T 80 x 
Glo 25D): A ee eg 
») 3 T sc) m/St, 


betragen. 

Aus der Zeigerangabe z km/St. folgt dann die mittlere 
Fabrgeschwindigkeit v des Zuges bei einer mittlern Fehlergrenze 
von + €km/St. zu 

D 
Gly TON s 4. w d Vale, km/St. 


0 
Bei Stillstand des Zuges bleibt der Zeiger des Ge- 


schwindigkeitsmessers der jeweiligen Fallstück-Ruhestellung ent- 
X 
sprechend auf -1- $0 km/St. stehen. 


Setzt sich der Zug in Bewegung, so wird die gleichzeitig 
in Drehung kommende Antriebwelle das Fallstück in der 
Regel nur während eines Teiles des betreffenden Fallstiickum- 
laufes heben und die erste endgültige Zeigereinstellung nach 
Seendigung des zweiten Mefsabschnittes wird von der tatsäch- 
lichen Fahrgeschwindigkeit umsomehr abweichen, je länger 
der Zugaufenthalt während dieses gauzen Fallstiickumlaufes noch 
angedauert hat. 

[lilt der Zug nach beendeter Fahrtbewegung an, so wird 
die schon begonnene Fallstücksteigung unterbrochen und die 
nächste Zeigereinstellung gibt, trotzdem der Zug inzwischen 
zum Stillstande gekommen ist, noch eine Fahrgeschwindigkeit 


an. Erst wenn der Aufenthalt einen vollen Fallstückumlauf, 
also volle 12 Sck. nach der letzten Zeigereinstellung des 


zweiten Mefsabschnittes angedauert hat, wird der Zeiger in die 
Ruhelage zurückgedrückt. | 

Die von der Ausführung des Geschwindigkeitsmessers her- 
rährenden Einwirkungen auf das Melsergebnis sind an sich 
meist bedeutungslos, lassen sich auch leicht vermeiden. Das 
mit höchstens 0,1 ™™" zugelassene Eingriffspiel zwischen Quer- 


walze und Fallstück verursacht eine Abweichung bis zu 
0.1.x : ; f 
ES "o km,St., also im ersten Melsabschnitte bis zu 
N 
1 
2 : ! X 
—- -— km/St., und im zweiten bis zu —-.— km/St. 
75 400 


Auch werden die beim Rückstellen des Zeigers durch den 
steilen Schraubengang. rechnerisch ermittelten Unterschiede für 


die erste Zeigereinstellung einen Wert von Loes km /St., 
H 


2, 
für die zweite von += + pe mit. aller Wabr- 


40 
scheinlichkeit nach nie erreichen, weil durch die Wirkungs- 
weise der Einstellung sicher eine erhebliche Verringerung 
dieser Höchstwerte erzielt wird. 

Noch geringer ist bei gut gearbeiteten Werken der Ein- 
fluís des Eingriffspieles zwischen Zahnstange und Zahnbogen ; 
hierfür kann keine bestimmte Grölse rechnungsmälsig festge- 
stellt werden. 

Grölsern Einfluls haben die Umstände, die das Zeitmals 
beherrschen. Eine Beschleunigung des Ganges der Unruhe, 
die etwa durch zu starke Reibung des Aufziehknopfes auf der 
Federachse auch künstlich herbeigeführt werden kann, kürzt 
die Melszeit ab; das Fallstick kommt während eines Umlaufes 


“nicht hoch genug und die Geschwindigkeit wird zu gering ge- 


messen. Eine Verlangsamung im Gange des Zeitwerkes etwa 
beim Rückstellen des Zeigers durch den steilen Schraubengang 
verlängert die Mefszeit; das Fallstück bleibt zu lange mit der 
Querwalze in Verbindung und der Zeiger wird -auf eine zu 
hohe Geschwindigkeitsangabe getrieben. 

Gegen diese Einflüsse gewährt die leicht zu befolgende 
Vorschrift, dafs die Unruhe genau 180 einfache Schläge in 
der Minute ausführen soll, ein sicheres Mittel. Abweichungen 
hiervon sind nur zulässig, wenn es sich darum handelt, die 
Hauptmelszeit, welche sich nach Gl. 3b) für einen Fallstück- 
umlauf in den Grenzen von ot bis oe 

| 15 15 
den berechneten Durchschnittswert von 10?/, Sek. einzustellen, 


Sek. hält, genau auf 


3 
Da die Abweichung um En Sek. bei einem bestimmten 


Werke hauptsächlich von der Aussparung der Fallstückrillen 
abhängt und deshalb gewöhnlich unveränderlich sein wird, so 
läfst sich die fragliche Berichtigung durch Verstellen der 
Reglervorrichtung am Zeitwerke, also durch Veränderung der 
regelmälsigen Schlagzahl erreichen. Wenn hierdurch auch der 
Ablauf des Papierstreifens beeinflufst wird, so ist doch der 
Wert dieser Abweichung bekannt, kann also rechnungsmälsig 
berücksichtigt werden. 

In der Regel wird man aber von einem derartigen Ein- 
griffe in das Zeitmafs umsomehr Abstand nehmen können, je 
geringere Bedeutung die äufserst möglichen Zeitunterschiede von 


3.100 


GE 17) . ô =£- SE — == höchstens + 1,99%, 


für den Betrieb haben. 


6. Das Glockensignal. 


Das Erreichen und Ueberschreiten einer gewissen Fahr- 
geschwindigkeit zeigt das Werk durch ein Glockensignal an. 

Eine am obern Ende der Antriebwelle befestigte Exzenter- 
scheibe E (Abb. 12, Taf. XXV) mit entsprechendem Ausschnitte 
läfst den Hammer H bei jeder Umdrehung einmal gegen die 
Glocke G schlagen. 


em em as 
S rR Gi 


len 
en SE Lt 
d Edi bes - 


| "An dieser Bewegung wird der Hammer jedoch durch 

. . den Auslósestift A verhindert, der durch die obere Abschlufs- 

-- "fläche des Fallstückes (Abb, 7, Taf. XXV) erst gehoben wird, 
und den Glockenhammer freigibt, wenn jenes genügende Fall- 
höhe erreicht hat. Nach dem Fallen des Fallstückes . fallt 

- auch der Auslösestift zurück und hemmt den Hammer, sobald 
ihn die Exzenternase wieder gespannt hat. 

Wegen der wechselnden Ruhestellung des Fallstückes 
kann die Freigabe des Hammers durch den Auslösestift bis zu 
c= L mm, also bis zu einer Drittelumdrehung der Antrieb- 
welle schwanken. Damit ist aber zugleich eine Veränderung 
der Winkelstellung des Exzenterausschnittes zum Glockenhammer 
in der Weise verbunden, dafs mit Verringerung von c im 
Sinne der Drehrichtung auch eine Verringerung dieser Winkel- 
stellung eintritt. 

Für die Auslösung des Glockensignales kommen daher 
während einer Fallstücksteigung zwei Umstände in Betracht: 


1. die gröfste Steighóhe h,,, welche das Fallstúck inner- 
halb. eines Fallstückumlaufes überhaupt erreichen kann, 

2. die kleinste Steighöhe hy, bei welcher der Auslöse- 
stift den Glockenhammer freigibt. 


Für beide Steighöhen sind die ungünstigsten Fälle der 
Ruhestellung zu Beginn der Fallstücksteigung anzunehmen, 
also für he eine der drei tiefsten, und für hy eine der 
drei höchsten Ruhestellungen. 

Für die Berechnung der grölsten Steigung h,, kommt 
der Zeitraum von t,=11 Sek. in Betracht, während dessen 
das Fallstiick in Eingriff mit der Querwalze steht und 
steigen kann. 

Wird das Glockensignal beispielsweise für eine Fahrge- 
schwindigkeit von v km/St. verlangt, so ergibt sich nach Gl. 8) 


A x + 


eine grölste Steigung von he == 41,25 . Zi mm. 
v.D v.D 
Diese ist 41,25 — 40,0). 2 n 
iese ist um (41,25 0,0) =D =D 


grölser, als zur Zeigereinstellung für v km/St. erforderlich 


==; 1,25; mm 


wire. 

Da der 1. Schlag des Glockensignales bis zur Vollendurg 
dieser höhern Fallstücksteigung auf alle Fälle hörbar geworden 
sein muls, so stellt man die Exzenterscheibe, eine der drei 
tiefsten Ruhestellungen als Ausgangspunkt für die Bemessung 
von hp, benutzend, derart fest, dafs der Hammer kurz vor Be- 
endigung von hg," Hub eben noch in den Ausschnitt (Abb. 12, 
Taf. XXV) einfällt. 

Anderseits mufs der 1, Glockenschlag innerhalb einer Fall- 
stücksteigung auf die letzte volle Umdrehung der Antriebwelle 
beschräukt werden, indem vorzeitige Freigabe des Glocken- 
hammers durch richtige Bemessung der Länge des Auslósestiftes 
verhindert wird. 

Dann besteht die Möglichkeit des Glockenschlages für die 
ganze Breite des Exzeuterausschnittes von a’ (Abb. 12 Taf. XXV). 
Im weitern Verlaufe der Drehung aber verhindert der volle 
Teil des Exzenterkórpers von (360 — a)” das sofortige An- 
schlagen des Hammers. Bringt nun die Drehung der Antrieb- 
welle um diesen Winkel von (360 — a) eine Fallstücksteigung 
von c, Dm hervor, so ist diese von der grölsten Steigung in 


© 185o 


Abzug zu bringen und man erhält die zur Freigabe des Hammers 
erforderliche Fallhöhe mit 


GL 18) o. 


Diese geringste Steigung mafs unbedingt von einer der 
drei höchsten Fallstück-Ruhestellungen aus gerechnet werden, 
damit der Auslösestift nicht zu lang bemessen wird. 


Die Grenzen, innerhalb welcher der J. Glockenschlag je 
nach Beginn der Fallstücksteigung hörbar werden kann, liegen 
also einander um so näher, je kleiner c, ist, je grölser man 
also den Exzenterausschnitt a? einrichtet. Da jedoch die von 
der wechselnden Ruhestellung des Fallstückes abhängige tatsäch- 
liche Freigabe -Steighöbe = hy + emm nicht gröfser sein darf, 
als die gröfste Steighöhe hş so folgt c! z e. 

c, darf also nicht unter 1™™ in 
werden. 

Das Ertönen zweier Schläge innerhalb der Steigungshöhe 
bgr auch bei unveränderlicher Fahrgeschwindigkeit von v km/St. 
kann mit der heutigen Banart nicht ganz vermieden werden; 
es tritt ein, wenn der Fallstückhub zufällig von derjenigen 
höchsten Ruhestellung aus beginnt, welche an die zur Bestimmung 
von he gewählten tiefsten Ruhestellung scharf angrenzt. In 
diesem freilich seltenen Falle wird der Hammer nach dem Fr- 
tönen des 1. Schlages durch den Exzenterkörper wieder gespannt 
und kann dann vor dem Fallen des Fallstúckes noch einmal 
in den Exzenterausschnitt einfallen. 


Rechnung gestellt 


Die höchste oder geringste Fahrgeschwindigkeit v} oder vo, 
innerhalb deren das 1. Glockensignal ertönen kann, ist aus 
den zugehörigen, nach Gl. 8) und 18) ermittelten Fallstück- 
steigungen h,, und hy, zu berechnen mit 


v.D 
E En e x D 
n = -- a — = se es (e 
Gl. 19a) V1 ri v. D km /St. 
und 
vD 
hu — 1,25. —2- X 
Gl. 19b) v se i N 
19d) v, = + E V. —— --_ -km/' 
E 40 “ED 40 m/St. 


Da zur Fahrgeschwindigkeit v, die Steighöhe h,, gehört, 
welche von einer tiefsten Ruhestellung mit c= 1"" aus ge- 
messen wurde, so wird der Zeiger während der Fahrt im 
Augenblicke des 1. Glockenschlages am Zifferblatte keine höhere 


Geschwindigkeit als 


D X Nu E D X 
GL 20a) iesst, Ho -=V.- -— km/St. 
D 80 40 D SO 
anzeigen können. 
Die Fahrgeschwinligkeit v, hingegen bezieht sich auf 


die Steighöhe hy, welche den Beginn des Fallstiickhubes von 
einer höchsten Ruhestellung mit e == 0 "" zur Voraussetzung 
hat. Der Zeiger wird daber während der Fahrt auch nicht 
weniger, als 


ee X 


Gl. 20b). agg e km/St. 


GE 


anzeigen können. 
Im Betriebe ist ohne Eingriff in das Werk kein Schlufs 
auf diejenige augenblickliche Fallhóhe zu ziehen, bei welcher 


der erste Glockenschlag hörbar wird. Daher nimmt man Her, 
für die Fahrgeschwindigkeit = vkm/St, an, auf welche das 
Glockensignal eingestellt wurde. 

Jeder folgende Schlag innerhalb eines Fallstückumlaufes 
erfordert eine weitere volle Umdrehung der Antriebwelle, also 
einen Steighóhen- Fortschritt um 3 "m, was einer Geschwindig- 


EREM 


keits- Veberschreitung von = a km ¡St gleichkommt. E 


“40 Dy e 
Beim Hörbarwerden a kurz hinter einander folgender E 
Glockenschläge beträgt demnach die Ueberschreitung — en 


l, 21) e. Ya ={ E 1) e ED ai, da 


| (Fortsetzung folgt.) 


Einiges über Eisenbahnoberban. 


Von A. Franoke, Baurat in Herzberg a. Harz. 


(Fortsetzung von Seite 154.) 


Zahlenbeispiele: 
Ks sei zunächst gleiche Stützenweite a == 90 cm voraus- 


1 
gesetzt. k sci = 9000 kg, J =,820 cmt, y = 100 kg, m = 50° 
a = 1, dann ist in den Formeln IT einzusetzen 6 = 


1 1 43 
Se Ss -- a also folgen 


b 3 
ENEE WË Kb : 


dic Zahlengleichungen: 


¿ga ko 
Pa RR 
R mu, 
1) a d SES 
E N. NA 
R , m Ko y ag 


Dem Werte k, ==k == 9000 kg, also der regelrechten, 
pleichmälsigen Stoplung der Schwelle k,, sowie auch aller 
übrigen Schwellen entspricht nach Malsgabe der besonderen 


] i 
hier gewählten Zahlen der Wert = 1, und wir erhalten 
Ir 1° SS a D r. | Es 43 P 
daher für diesen Fall die Zahlenwerte: na 0,478, 
M, 18 
== ` == ©, U.. d i 
R a 01 a. 0,198 


Lälst die Stopfung der Schwelle k, nach, so wächst das 


= ae (ALL O 


191 Eu 7 506 
Mo: DE 792 ’ "= 48 » hy = 96’ 
also ergeben sich die Zahlengleichungen: 


= 764 Vy Py + 2115 


764 yyy, + 2115 y, + 2262 y, + 720 
Ar _ 1513 y, -+ 900 


a TY , L 2115 y, + 2262 y, + 720 
Für den Zustand der Ruhe und gleichmälsigen Stopfung 


Gl. lHa) 


aller Schwellen ist y) = y, = 1 einzusetzen, wodurch sich 
ergibt: 
P, M, 
"in == 2 ® 
R == 0,491, SCH 0,206 


Lälst die Stopfung, also der Auftrieb der Schwellen P, 
nach, so wächst P, an und es entspricht halber Stopfung k,, 


1 ; 
also dem Werte y, = 5 der Schienendruck P) = rund 0,6 R, 


während P) für y, = 0, also für Wegfall der Schwellen P, 
anwachsen würde auf P) == rund 0,75 R. 

Lälst aber die Stopfung, also der Auftrieb der Schwelle 
kọ nach, so wächst M, an und man erhält für y, == 1, Au = 3 
den Wert M, =a R 0,277, während für 7 = 0 das Moment 
heraufgchon würde auf M, = a R 0,405. 


Moment M, an und würde, nach dieser Formel, für k = 0 Bei Betrachtung der Gleichungen IIb sind die Zahlen- 
R 3 , 
den Grenzwert M, = haa (LL 6) = gar erreichen, werte zu Grunde zu legen: 
Wiichst die Auftriebkraft der Si k, an, oder lassen, | 6 ==> A, =1, A, =2, Di = gd Bio = aus denen folgt: 
was auf das gleiche hinausläuft, die Auftriebkräfte der Neben- mee Sa ge à 
lala ay A sl , + D IK 90 
en e | so ur ee e on SN | D A 8 = o ia = rund E Ny = SH Ny +9 = rie n, = 
Bei Betrachtung der nächsten Gleichungen Ifa sind in 
5 1 1256,5 _ 1101 625 1737 
diese die Zahlen 6 er AS ly Be > einzusetzen, dann oT e MS go M= ig 
folgt: Mithin folgt für D, die Zahlengleichung : 
Pi 3117/77 => 642 y, 7, + 690 y, Ya + 1257 Vo 


R 311749174 F 642 yoyi + 090 pop + 1257 yy + 1101 7, o + 625 pa + 1737 p, + 168" 


Daraus ergeben sich die Werte: 
a) für volle gleichmälsige Stopfung, „= yı = Ma = 1 
P, 


R = 0,45; 


yı = "Io: 


= 1; y = 0: P, = 


b) für halbe Stopfung der Schwellen P,, y, 
P, =R.0,53; 

c) für Fortfall der Stopfung der Schwellen P,, Vo = Pa 
R,0,70; 


=P =], 


er für halbe llas der Schwellen P, und Py, % = 1, 
yi P, = R . 0,55; 


A ‚== 
e) für Fortfall der Stopfung der Schwellen P, und P,, 


y,=hyı =Y = 0 P, = R . 0,88. 


2M, ` 
Eege 


aus welcher für vollen, gleichen, elastischen Auftrieb aller 
Schwellen, also far y, = y, = Y = 1, folgt: M, = a R 0,208, 
und nach welcher Gleichung durch Einsetzung entsprechender, 
schwankender Zahlen A Yi, % die Schwankungen des Mo- 
mentenwertes M, abhängig von den Schwankungen der elasti- 
schen Auftricbe ky, kj, kọ zur anschaulichen Darstellung ge: 
bracht werden können. — 

Für den Oberbau von der Stútzweite a =736'"" ergibt 


6 
sich für k = 8760, yao, = rund 119, J = 1067 cm”, 
’ 


m = rund . a = ma = 0,8. 


1 
99’ 

Sollen fir diesen Oberbau die Gleichungen II angewendet 
werden, so ist 6 == 0,4 einzusetzen; zur Bestimmung des Schie- 


nendruckes P, entsteht dann die Gleichung: 


15819 
1,581 7 +- 
m k ; m k 
aus welcher, weil k = y. 73,6, en = 0,8 ist, für Se = 0,8, 


also bei gleichmälsiger Stopfung der Schwellen der Wert folgt: 
Py = 0,39 R. 
Soll Gleichung Ila benutzt werden, so sind die Werte 
ô = 1,2, A = 0,8, Ëss 0,4 zu nehmen und dann wird: 
o = 4,6376 = rund 4,64, Mo = 1,05, 1, = 5,674, 
daher entsteht die Zahlengleichung: 
Py 1,05 Yo Yı + 4,64 Yo 


rm 
re ms Ee 
es 


R 1,05%%,+4,64», +5 5,674 y, + 2,2 
woraus für A = Au = 0,8, also gleichmiifsige Stopfung aller 


Schwellen folgt: 
z == 0,394, 
während sich für y, = 0,8, y, = 0,4 also für halbe Stopfung 


der Schwellen P, ergibt: 
P, 


R 
dem Fortfalle der Stützung P,, An = 0, aber der Schienen- 
druck P, = 0,63 R entsprechen würde, 

In allen Zahlenbeispielen ist vorausgesetzt, dals stets die 
volle bindende elastische Kraft y der Balkenenden in Wirk- 
samkeit sei. Selbstverstándlich kann man bei der völligen Un- 
abhängigkeit der Werte y und k,, ky von einander die sämmt- 
lichen Gleichungen auch unter dem Gesichtspunkte einer etwa 
schwankenden, nachlassenden elastischen Bindekraft w der 
Balkenenden betrachten. Man hat alsdann nur nötig, für y 
von vornherein einen Bruchteil seines vollen Wertes einzu- 
setzen. Weil sich hierbei jedoch auch die Zahlenwerte y, A 


 = 0,48, 


Zur Bestimmung von M, aber folgen weiter die Zahlenwerte: 


407 754 667 
M = ee? am Mr: S yg 


und daher die Zahlengleichung: 


444 y, pa + 754 y + 1221 y, + 294 


“BLL ae än Hp F 642 po pa F 690 po pa F 1257 po F 1101 y, y F 625 ya + 1737 y, + 168 


als abhängig von wy, m stets ändern, wird die rechnerische 
Durchführung solcher Betrachtungen vereinfacht, wenn ein für 
allemal gültige Wertzusammenstellungen der Werte n, 4 ge- 
schaffen werden. 


Fafst man den weitaus wichtigsten und allgemeinsten Fall 


. ; a . e o 
gleicher Stützweiten a = “y S Auge, so sind alle Zahlenwerte 


y, A für die verschiedenen Gleichungen bestimmt abhängig vom 
Winkelwerte a. Dieser Winkelwert a bewegt sich tatsächlich 
stets in der Nähe des Wertes 1, und auch dann, wenn man 
das Schwinden der Bindekraft au auf die Walfte des vollen 


vorhandenen Wertes up betrachten will, fällt der zugehörige 
1 
Winkclwert a nur im Verhältnisse 4 -... 
2 
Vergleichsweise eng begrenzte, aber bestimmte Zahlen- 


angaben bezüglich der Werte u, 9 würden daher hinreichend 
sein, den allgemeinen Gebrauch der Gleichungen bequem zu 
gestalten. Diese sollen daher in einem besondern 
gegeben werden. 


Anhange 


Bislang wurden der Schienendruck P, und das zugehörige 
Biegungsmoment M, lediglich als Erzeugnisse cines einzigen, 
im Schwellendruckpunkte stehenden Rades R betrachtet. 

“s ist jedoch, wenigstens in Bezug auf den Schicnendruck 
P, fast ausnahmslos geboten, auch den Einfluls benachbarter 
Räder in Betracht zu ziehen, wenn man den höchstmöglichen 
Schienendruck ermitteln will. Denn die Wirkungsweite der 
Erzeugung positiven Druckes P durch cinc Einzellast R, cr- 
streckt sich wesentlich weiter, als die Wirkungsweite der Er- 
zcugung cines positiven Biegungsmomentes. 

Für gleiche oder annähernd gleiche Stützweiten kanı der 
finfluls von Nebenrädern auf die Vergröfserung von P 
nähernd bemessen werden nach der einfachen, 
zeugten Zuwachs P, darstellenden Gleichung: 


y ane 
den von R; cr- 


D, mk 
R 2y 
wenn r den Abstand des Rades R, vom IHauptrade R bedeutet. 


10 und 
:0 und füge dafür das 


e- Mr (cos mr -- sin mr), 


Um genauer zu rechnen, betrachte man Textabb. 
die zugehörige Gleichung 7), setze R = 


> R X si . = D 2 
Glied 1 ( g r in der Gleichung 7) an der Stelle ein, dic 
R, A 2 H 
der von -, belasteten Ocfinung entspricht. Löst man dann 


die Gleichungen nach P) und 2M,nm auf, so erhält 
Wirkung einer einzigen, einseitig stehenden Last R}. 
Gewöhnlich kommt wesentlich die Stellung R, auf der 


man dic 


y 


zweiten Oeffnung in Frage. 
mit Bezug auf Textabb. 14: 


Die bezüglichen Gleichungen lauten 


Abb. 14, 


KR ad %= <4, diy =~ = rd 


Na Side > GAZ x -G A,- bli 
| Aal WT y 
ng SE GE Sage 


|. 
| 
1 


d k, 12 a” 
oe EJ 12) Mb? Daf, By (ly -e 
o o fE a Ph)? Ran? | Bg =P] 7 Sa EE 
dy =P A A MS Eee En En nee + j 
ko 12] SC 6 12 um 
Raas oder, da EJ = ree ist: 
EH 
y2 9 o P; P > | Y Ay? 2 
KJ Ge - e — M,x, — SE E eege en 
dx 4 
S Poy AF Y = 2P, (A, — A)? 
E I1)? a ere er 2 A 3 — wee Ste egen ld 
_ Ps Éis m k, Folm ky 3 mala 3 
an Pry i KR D E 
PER x— 
EJ ‘ice =Ma loa] de A ST Bl); £ 
l a 7 S so dafs also für die vier Unbekannten P,, 2mM,, Pi, Po die 
aa CY SE e : 
KJ re e —P, + oe — P,, vier Gleichungen gelten: 
d 
aus denen für x = d die vier Bedingungen folgen: Po (1+5-5+ y + 1) +2 mM, 188422, (1 +8,“ ei 
‚fu Jl Wat P A Dad Pob A+B ( Bo 
ok 712” 2 +" 19 “6 4m’ Ra GEI 2,140) | 
D d? Dh? 2 Do! 1 
— 0 =Ma ve Pb Be fp SE Hmm 1 0) HEET 
Pod Rs ` B—A — N 
am —M,--P (ck, — P, b, = öm l 
4,3 
P R L vi IMM. 4121 Pp -I- Ze 
=, ler y P= AÀ, dE mk ee SR s 
der : Ai Dp : N 
oder : p, 2 -)+2mM,4 +3 SE Bese 
( u ô”) z 03 . 8 mk ae 
) Y 
ln 3 ias: OE A ‚Br ae — "Js Pep," ane. Re! 
Pd? i po nach welchen die Zahlenwerte Py, 2M,m ausgerechnet werden 
D a ' 
Tog o 2 mM, ò — P, A, z aes Pa Ba — B, kónnen. 
— P, ô —2mM, — 27,8, + Ro— 2 P, fh, =B — A, Will man hierbei die den Gleichungen IIb entsprechenden 
P p R, DA Gleichungen anwenden, also auch hierbei die Einzelauftriebe, 
EC EES a ege ki, Kg . . . für sich augenscheinlich erhalten, so kann man 
woraus folgt: schreiben: | 
Py Vosita Po Yi da F on Au Vi T Yoz Vo Ve F Yoo 


-=P (14 ô— P gY agi- ò?)—2P, a) 
— 2P, EEN | 


DD +) et +8)—P, ANP + A 


R, (1 
+ p vi el = 0. 


Hierzu treten die beiden Gleichungen: 
Pp Je L? Mall 


let: 2012 F Mor Vo Yi DT DEE + No Vo + Mh: e Ae F MePa FNN mer 


2M,m ` 


nes än än Vat Soca Ma ri + ba, o Vo Ma F Yo + Ei, vb E 


R, N: 1° Ya yı Ya + fjg: BEE ELE F M27172 F Ve FMY T Mn 


wobei die Nennerwerte %p.1-2 Mo-1 «+» dieselben sind, wie 
in der oben betrachteten Gleichung IIb. Es ist hier also der- 
selbe Nenner einzusetzen, wie in Gleichung IIb. 

Die Zählerwerte der Gleichung für Py, Yo.1-2 Yo-ı +.» 
gehen aus den Determinantenwerten 79.4.2 Mora - . durch 
Vertauschung der ersten Spalte mit den Werten der a 


Seiten der Gleichungen hervor, während. die Werte ¢ durch 
Ersetzung der zweiten Spalte durch diese Werte der rechten 
Seiten abgeleitet werden können, 

Insbesondere ergeben sich also die Ziihlerwerte der Formel: 
Po, 
R, | 


g? o 85 3 
103 1 0%, (1+4 9 par ) 


1 + o | y d 
A E ar. aa 
(NM: 

0, A 0, 0 
3 ‘ 
| y? As", s (A, — A), 0 
(1 + 0)? lé ; 
9 l + D (1 + fi)” 
3 3 
=A" |1+0— DOEN IA 
T” 2 | | 
j a 8 
an a Us — 41)"; 0 | 
3 84 Bs 
140%, 1-8, 2 (148,4, 2 (148,4) 
3 i 3) 3 
1 + 0)” j 2 
Baa) SE aah DEE Dat 
0, 0, 1. 0, 
y 
=? de, “ls (Ay A)’ 0 
g? 7 B,’ | 
ër: y — 2 9 Al —— Il 
LA og 3 1 Or, S + P ) 
1 + 0) | 
\ as y La Ô, (1 -T Bal 
qT’ | 
, 2 
3? A,*, O | 


=a a+ (1 A) 1480 (140-5) 


0'1 ) 

0, Ai, 0, d 

0, 0, 0, l | 
| (1+ 0)? Ea 
LE, "nt AN 

—/? e | ay 
g” - - ) 0 f 

LE E Eh 
| D 7) , 


3 
g’ " 
l+0 y 1—0* 
dp 
y 
+0) 
_— +0 
2 Es 
Die Werte Va, Yoo sind verschiedenen Bildungsgesetzen 
unterworfen, weil die beiden Punkte 0, 1 und die beiden 


Punkte 0, 2 verschieden, in Bezug auf die angreifende Kraft 
R, m e e » 

~ liegen. Die beiden Punkte 0, 1 links von R,, von 
den beiden Punkten 0, 2 aber der eine links, der andere 


rechts, 


(Fortsetzung folgt.) 


Elektrische Leselampe für Eisenbahnwagen.*) 


Von Stocker, Baurat in Stuttgart. 


Die württembergische Eisenbahnverwaltung hat in letzter 
Zeit einige Personenwagen mit elektrischer Beleuchtung aus- 
gestattet, bei der die verwendeten Leselampen durch Form und 
Ausstattung Beachtung verdienen. 


Die Lampe wird 
: i Abb. 1. 
in der Regel mitten 
zwischen zwei Sitzen 


über der Seiten-Kopf- 
lehne an der Abteilwand 
angebracht, so dafs sie 
ihr Licht von hinten 
her spendet, Die elek- 
trische Glühlampe ist 
derart in einem Gehäuse 
aus Metall angeordnet, 
dafs sie in unbenutztem 
Zustande vollkommen 
umschlossen ist und 
weder von aulsen be- 
schädigt werden kann, 
noch selbst eine etwa 
gegen sie stürzende Person zu verletzen vermag. 

Das Gehäuse besteht aus einem aus der kräftigen Wand- 
platte hervortretenden Bügel, dessen zwei offene Seiten durch 


Ganz geschlossen, 


*) D. R.-G.-M. 201704. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. XL. Band, 0, Heft. 


| hochgeschlagen (Textabb. 


| 
| 
| 


Klappen mit obenliegenden Drehangeln geschlossen sind (Text- 
abb. 1). 

Werden diese beiden Klappen in ungefähr wagerechte Lage 
d 


— 


und 4), so entsendet die Glühlampe 
Abb. 2. nach zwei Seiten Licht 
also können zwei, rechts 
und links von ihr sitzen- 
de Reisende zugleich 
lesen; die hochgeschla- 
genen Klappen, welche 
innen stark spiegeln, 
dienen mit dem entspre- 
chend geformten Bügel 
alsLichtverstärker. Der 
kräftige Bügel bietet 
auch in dieser geöffneten 
Lage der Seitenklappen 
wirksamen 


noch einen 


Schutz für die Lampe 
und verhindert die Ver- 


letzung Aufsenstehen- 
der durch sie, zugleich dient er aber mittels seiner breiten 


Ganz geöffnet. 


Ausbildung vorn als wirksame Blende für die Augen der un- 
mittelbar oder schräg gegenüber sitzenden Reisenden gegen die 


1003, 98 


fb, eg E OS 


er JET 7 | =. °F a 


190 


unbequeme und schiidliche Einwirkung des glühenden Kohlen- 
fadens. 
Verzichtet nun einer der beiden Lesenden auf weitere Licht- 


abeabe, so schlägt er nur 
er Ee, $ ij : Abb. 8, 
die ihm zunlchst lie- 


gende Klappe nach unten 
(Textabb, 3), 


Lichtaustritt 


wodurch 
J 
aer nach 
seiner Seite verhindert 
wird, dabei tritt keine 
Störung desNachbars ein, 
Die Seitenklappen 
einfache 


können auf 


Weise derart mit Aus- 
schaltern verbunden 
werden, dafs die Lampe 
durch den Schluls bei- 


der selbsttätig erlischt, 


sich bei Oeffnung der 


Halb geöflnet, 


einen oder andern oder 


beider Klappen aber von selbst einschaltet. Ferner können 


die Flügel verschliefsbar gemacht werden, etwa mittels des 


Gasschlússels, 
Beschädigung der Lampe vorgebeugt wird, 


wodurch der mifsbriiuchlichen Benutzung oder 


Die bildnerische Ausstattung erhielt das Gehiiuse auf 
Ko? der Grundlage vor- 
bestimmter geometri- 


scher Form durch die 
kunstgewerbliche Werk- 
stiitte von Paul Stotz 
in Stuttgart. Die An- 
ordnung des Gehäuses 
ist dem Verfasser unter 
der Bezeichnung »Flü- 
gel- oder Klappensystem 
als vereinigter Schutz- 
korb, Augenschützer und 
Lichtverteiler für elek- 
trische Leselampen in 
Kisenbahnwagen« ge- 


setzlich geschützt.) 
Die Textabb, 1 bis 4 
geben eine Ausführungsform der Vorrichtung wieder, 
*) D. R.-G.-M, 201704, 


Von der Seite, ganz geöffnet. 


Fisenbahn-Unterbauten aus Beton. 


Mitgeteilt von A, Birk, Professor in Prag. 
Hierzu Zeichnungen Abb, 1 bis 6 auf Tafel XXVIII, 


In den letzten Jahren wurden sehr bemerkenswerte Beton- 
bei Toul-Pont Saint Vincent 
der Strecke Ischl-Selzthal 

Staatsbahnen, der Salzkammergutbahn, ausgeführt. 
Die 23,25 km lange Strecke Toul-Pont Saint Vincent- 


bauten der Vollspurbalın 


und auf der österreichischen 


der französischen Ostbahn wurde im Jahre 1896 er- 
öffnet; sie läuft am rechten Ufer der Mosel unter günstigen 


Steigungs- und Krümmungsverhältnissen; die ersten fünf Kilo- 
meter liegen durchaus in Anschüttungen und weisen eine grolse 
Zahl 


starke 


bedeutender Kunstbauten auf; weiterhin veranlalste die 


Querneigung des Geländes die Anwendung einseitig 


tiefer Einschnitte, bedeutender 
Abschnitt 


boden ausgeführt werden mulste, 


hoher Diimme, Stützmauern, 


während der letzte in sehr gefährlichem Rutsch- 


Ueber die gesammten bau- 
lichen Anlagen hat Oberingenieur Descubes*) eine ausführ- 
liche Abhandlung veröffentlicht, der die nachfolgenden Mit- 
teilungen entnommen sind, 

Abgesehen von den Brückenbauten wurde Beton für Grün- 
dungen, Gräben, Kanäle, Wasserleitungen, Stützmauern, Steinsiitze 
und Sickerschlitze verwendet. Man benutzte Beton aus Portland- 
zement und aus Schlackenzement, der überhaupt ausgedehnte 
Anwendung fand. lieferten 


mit Schlackenzement einen sehr widerstandsfähigen Beton, der 


Kies und Sand des Moselflusses 
sich billiger stellte, als das gewöhnliche Mauerwerk aus Wasser- 
kalk-Mörtel; überdies erhielt man fugenlose Blöcke, die rasch 
erhärteten und schon nach wenigen Tagen der Einwirkung des 
fliefsenden Wassers besten Widerstand leisteten. 


*) Rev. Gén. d. ch. d. f. 1901, I, 8. 137 und 521; II, 5. H und 279, 


Die Herstellung dieses Betons -erfolgte durch trockene 
Mischung von 0,80 ebm Schotter, 0,40 cbm Sand und 200 kg 
für Beton; 
einer 20 em dicken Schicht ausgebreitet und 


Schlackenzement 1 cbm die Mischung wurde in 
mit einer Giels- 
kanne befeuchtet, während Arbeiter sie mit kleinen viereckigen 
Schaufeln stetig wendeten. Der Beton ist in wenigen Minuten 
fertig. 

Der Beton kostete 8,5 M./cbm gegenüber dem Kinheitspreise 
von 10,2 M./cbm für gewöhnliches Bruchsteinmauerwerk und 
von 11,8 M,/cbm für Gewölbemauerwerk. Für Gewölbe wurde 
der Zementzusatz auf 250 300 kg erhöht; für Pfeiler- 
gründungen zeigte sich ein Beton aus gewöhnlichem Schotter, 


der auf 1 cbm etwa 0,60 cbm Sand enthielt, und aus 125 kg 


bis 


Zement für 1 cbm zweckentsprechend. Ingenieur Descubes 


bezeichnet die Erfahrungen mit Schlackenzementbeton als 
günstige, 


Die Winschnittseriiben wurden in allen Strecken mit sehr 
schwachem Gefälle und dort wo sie stetig mit Wasser gefüllt sind 
oder über den Drainröhren liegen, aus Mauerwerk hergestellt, 
Der Grundbau ist aus Beton und bildet 
Grabensohle, die mit einem Halbmesser von 25 cm abgerundet 
ist und eine Pleilhöhe von 5 cm besitzt, Erwähnenswert ist 
die Ueberdeckung der Seitenmauern mit Erde zum Zwecke 
besserer Erhaltung des Mauerwerkes, das offen liegend durch 
die Benutzung seitens der Bahnbediensteten als Fulsweg und 
durch die Abbröckelung der oberen Teile rasch zu Grunde 
geht (Abb. 1, Taf. XXVIII). Die Betonsohlen bieten den Vorteil 
regelmäfsigen Wasserablaufes; sie vermindern die Reibung, 


gleichzeitig die 


ZS Google 


—— 


Ä mn. die whisgerangen S von Erde und SE die Her- 
| lung‘ sehr rogelmälsiger Oberflächen. Selbst bei Neigungen 
von nur 1,59 fielst das Wasser regelmäfsig ab; die Beton- 
sohlen. sind sogar bei Gräben, die seit mehr, als 5 Jahren | 
` steig 3001 Wasser in der Minuto abführen, unversehrt ge- : 


a Versuchweise wurden zur Aike don Wassers über die 
x Böschungen kleine Rinnen von 60 cm Breite aus Schlacken- 
- pement hergestellt. Die Anlagen haben sich gut gehalten; 
ther ihre Zweckmälsigkeit läfst sich allerdings noch kein end- 
gültiges Urteil fällen; es bleibt zu befürchten, dafs die grofse 
Geschwindigkeit des Wassers auf der glatten Sohle den Be- 
stand der Rinnen schliefslich gefährdet, 

Auch bei den Entwässerungsanlagen kam Betonmauerwerk 
gu ausgedehnter Anwendung. Die Sickerschlitze haben recht- 
eckigen Querschnitt mit einer 10 bis 15 cm starken, schwach 
gekrümmten Betonsohle, auf der ein kleiner Kanal von 
20em>< 20cm aus Bruchsteinen aufgebaut ist. Die Steine 
der Seitenwände sind mit dem Betonboden und mit den Deck- 
platten durch Mörtel verbunden; nur die lotrechten Fugen und 
die Fugen der Deckplatten sind offen gelassen. Die Sicker- 
schlitzo sind mit Bruchsteinen und Schlackensteinen gefüllt, 
auf die “eine Schicht Stroh und dann Erde kommt. Sie 
" münden in die Sammelkanäle ein, die unter den Gräben liegen 
und mit solchen Ausmalsen gebaut sind, dals sie begangen 
werden können. Die Einsteigschächte sind seitlich angebracht. 
Die Kanäle und die Schüchte sind aus Beton mit Schlacken- 
zement hergestellt und in den sichtbaren Teilen oberhalb der 
Einschnittsohle wurden Steine verwendet (Abb. 2, Taf, XXVIII). 
Der Sammelkanal mit gemauertem Graben kostete ausschliels- 
lich der Erdarbeiten 22,4: M./m, der Sammelkanal allein 
15,2 M./m. 

Von den Dammbauten sei zunächst der Steinsatz des 
Dammes von Villey-Le-Sec erwähnt, der auf eine Länge von 
900 m im Fluísbette der Mosel erbaut wurde und einen sehr 
ausgiebigen Schutz gegen das Hochwasser verlangte, das 3% 
über den Dammfuls steigt, Zuerst wurde ein breiter Steinsatz 
hergestellt; sobald seine Setzung vollendet schien, wurde er 
mit Bruchsteinen in einer starken Schicht Schlackenzement- 
Beton abgopflastert. Auf diese Weise gewann man einen 
sichern Stützpunkt für die Steinpflasterung. Damit der Strom 
die Pflasterung nicht hinterspúlen kann, sind in 10" Teilung 
im Ganzen 78 Betonkörper von 1,50% Breite in den Damm 
eingebaut, die die 25 cm starke Pflasterung begrenzen (Abb. 3, 
Taf. XXVIII), Die Anordnung bewährte sich bei einem Hoch- 
wasser, das wenige Wochen nach der Vollendung der Pflaste- 
rung noch vor vollkommener Setzung des Dammes auftrat, sehr 
‚gut, Die oberen Steinschichten waren etwas eingesunken; die 
Betonblöcke hatten aber derart widerstanden, dals die Senkung 
der Pflasterung zwischen ihnen nur 10cm betrug und sich 
gegen die Blöcke zu vollständig ausglich. 

Diese Schutzbauweise mit Betonkörpern wurde auch beim 
Anschnitte von Pierre-La-Treiche mit einigen, durch die ört- 
lichen Verhältnisse bedingten Aenderungen angewandt. Statt 
der Pflasterung aus Bruchsteinen führte man eine solche aus 
Zementbeton in der Stärke von 25 cm aus. Bestimmend hier- 


i 
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arme nn mn u are e 


fir war nicht allein der Mangel an Bruchsteinen, sondern auch 
der Umstand, dafs das Pflaster auf natürlichem Boden rubte, 
und Senkungen nicht zu besorgen waren, Der Beton bestand 
aus 250 kg Schlackenzement, 0,80 cbm Kies, 0,40 chm Sand; 
; die Oberfläche wurde mit dem Richtscheite abgestrichen. Das 
Betonpflaster kostete 2,35 M./cbm. Am obern Ende des 
Pflasters ist eine kleine Berme hergestellt. Die Risse, die sich. 
in den Pflasterungen zeigen, gestatten allerdings dem Lloch- 
wasser den Eintritt hinter die Betonschicht, doch ist dies ohne 
Belang, weil das Wasser an einer Bewegung entlang dem Erd- 
körper dureh die Betonblöcke wicder in 10" Teilung gc- 
hindert wird; anderseits ermöglichen diese Risse die raschere 
Austrocknung des Bodens bei mittlerm Wasserstande, Während 
der Ausführung der Abträge fielen wiederholt abgesprengte 
Felsblöcke aus Höhen von mehr, als 12" auf dic Betonpflaste- 
rungen, ohne dafs diese nennenswerte Beschädigungen erlitten. 
Auch das öfters auftretende Hochwasser und einige sehr starke 
Fröste wurden von den Pflasterungen glücklich überstanden. 

Bei den Stütz- und Futtermauern wurde der Schlacken- 
zement-Beton zur Ausfüllung der Aussparungen im Mauerwerke 
verwendet; ferner wurden die Entlastungsgewölbe zwischen den 
Strebepfeilern der Mauern und der Grundbau aus solchem 
Beton hergestellt. Die Erfahrung hat gezeigt, dafs die Beton- 
mauern gegen Wärmeänderungen empfindlicher sind, als ge- 
wöhnliche Steinmauern; an mehreren Mauern werden lotrechte 
Haarrisse beobachtet, die sich im Sommer schliefsen und im 
Winter öffnen, Solche Erscheinungen treten bekanntlich auch 
bei Betonbrücken auf, 


u ne en en nn 


Die Strecke Aussee-Obertraun wurde im Sommer 
des Jahres 1897 durch ein Hochwasser zerstört. Aus Sicher- 
heitsrücksichten beschlofs man, die Linie zwischen km 32,0 
und 37,8 über das Hochwasser und gleichzeitig auch aus dem 
Bereiche der Lawinen zu legen. 

Jetzt liegt das Gleis an der höchsten Stelle 19,4" über 
der alten Lage. Die Linienverlegung kostete mehr als 2,5 Mill. M. 
und erforderte eine Bauzeit von 14 Monaten. 

Der Inhalt der auszuführenden Maucrn war so bedeutend, 
dals die erforderlichen Bausteine nicht zur Verwendungstelle 
gebracht werden konnten, weshalb sich die Balmverwaltung zu 
deren Herstellung in Beton entschlofs*). Im Ganzen wurden 
in der 4,4 km langen Strecke 16,268 com Trockenmauerwerk 
und Steinsätze, 18,283 com Mörtelmauerwerk und 32,071 cbm 
Beton ausgeführt. Von km 3316 bis 3617 sind alle Kunst- 
hauten aus Zementbeton des Mischungsverhältnisses 1:2 
hergestellt. 

Kies und Sand wurden in Zügen bis in die Nähe der 
Baustellen gebracht, von da mittels Rollwagen auf dem alten 
Gleise befördert und schliefslich in Säcken zu den höher gc- 
legenen Verwendungstellen getragen. Die Förderung konnte 
nur während der Nacht stattfinden, da die herabrollenden Teile 
tags den Betrieb geführdeten. 

Die Stützmauern erhielten den in Abb. 4, Taf. XXVIII dar- 
gestellten Querschnitt, der den Regeln der österreichischen 


an- enma nen 


5:5 


*) Ocstorreichischo Wochenschrift für 
dienst 1902, 8. 777, 


den öffentlichen Bau- 


98* 


ed 
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Staatsbahnen für Stützmauern in Mörtel entspricht; b ist 
—=0,6h; m und a ergeben sich aus der statischen Unter- 
suchung; die Kronenbreite k ist stärker gewählt, als bei Mörtel- 
mauern, | 


nm 


k k 


ES für Beton- | für Mörtel- 
1 
mauern 
1,00 0,67 0,60 
2,00 0,72 0,65 
3,00 0,91 0,79 
4,00 1,13 0,98 
5,00 1,35 1,17 
6,00 1,56 1,36 
7,00 1,78 1,55 
8,00 2,01 1,74. 
9,00 2,22 1,92 
10,00 2,45 2,12 
12,00 2,88 2,49 
14,00 3,33 2,87 
16,00 3,75 3,24 
20,00 4,64 4,00 


Die Achse des nächstliegenden Gleises hat 2,35 ™ Abstand 
von der Vorderkante der Mauern, so dafs die Rückwand bei 
4,64 '" starken Mauern 2,29" über die Gleisachse hinaus 
reicht. Als Regelform für die Futtermauern kann der in 
Abb. 5, Taf. XXVIII dargestellte Querschnitt einer Mauer im 
Rutschgelände gelten. Für den Betongraben (Abb. 6, Taf. XX VIII) 
wäre vielleicht eine schwach gekrümmte Sohle vorteilhaft. Die 
Futtermauern sind mit 15 cm starken Steinplatten abgedeckt. 
Das Verputzen mit feinem Zementmörtel hat sich nicht be- 
währt. Der bei einigen Bauten bei — 14° C. angewendete Beton 
mit 7 %/, Zusatz an Vichsalz hat von seiner Härte nichts eingebilst. 


In dem 210 ® langen Saarsteintunnel wurden Widerlager 
und Gewölbe auf 167,5" Linge aus im ganzen 2905,8 cbm Beton 
hergestellt. Die Einschalung der Widerlager bestand aus 5 cm 
starken Bohlen, die in 2% Entfernung von Ständern mit Lehr- 
bögen gestützt und gegenseitig durch Zangen versprengt waren; 
die Mischbühnen lagen unmittelbar vor den Widerlagern zu 
beiden Seiten des Gleises. Nach zwei Tagen konnte die Ver- 
schalung der Widerlager entfernt werden. Die Gewölbe-Lehr- 
bögen wurden in Abständen von 1” aufgestellt. Nach fünf 
bis sechs Tagen war der Beton so weit erhärtet, dals die Aus- 
rüstung stattfinden konnte. Im Gewölbe waren Schlitze ange- 
ordnet, und an einer Stelle im Gewölbescheitel war auch ein 
eisernes Rohr zur Abführung des Tagewassers eingesetzt. 
Erstere konnte man im Herbste 1890 zumauern und letzteres 
gleichzeitig entfernen, weil sich der Beton bei der Erhärtung 
etwas nachgesetzt hatte, und so über der Aulsenlaibung ein 
5 bis 8cm freier Raum entstanden war, der das Absickern 
des Wassers bis zu den Schlitzen im Kämpferhöhe gestattet. 
Die Bildung von Eiszapfen hat ebenfalls aufgehört. 


Wie uns mitgeteilt wird, kostete der Portland-Zement- 
Beton 24,8 M/cbm, Beton mit natürlichem Zemente 19,2 M./cbm, 
Bruchsteinpflaster in Portlandzement 19,3 M./cbm, Steinsatz 
4,8 M./cbm und Trockenmauerwerk 8,3 M./cbm, | 


Auch in diesem Falle hat sich die Anwendung des Beton 
vollkommen bewährt. An mehreren unterkolkten Stellen der 
in Beton ausgeführten Uferschutzbauten hielt der Beton frei- 
tragend. In diesem Umstande kann ein grolser Vorteil des 
Betonbaues erblickt werden, 


Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
für das Rechnungsjahr 1901. 


Aus dem Vereinsberichte für das Jahr 1901 teilen wir 
nachstehend die wichtigsten Jindergebnisse mit, denen ver- 
gleichshalber die Ziffern der beiden Vorjahre beigefügt sind, 

Das Rechnungsjahr liegt nicht ganz gleich für alle Bahnen, 
cs bezieht sich für 35 unter den 52 deutschen Eisenbahnen und 
für die Rumänische Staatseisenbahn auf die Zeit vom 1. April 
1901 bis zum 31. März 1902 und für die Chimay-Bahn auf 
die Zeit vom 1. October 1900 bis Ende September 1901. 
Bei allen übrigen Vereins-Bahnen füllt das Rechnungsjahr mit 
dem Kalenderjabre zusammen. 

Im ganzen gehörten dem Vereine 87 verschiedene Bahn- 
bezirke an, wobei die einzelnen Verwaltungsbezirke der preulsi- 
schen Staatseisenbahnen gesondert gezählt sind. 

Die Bahnlänge ergibt sich aus Zusammenstellung I, 


Zusammenstellung I. 


Bahn- 


Vollspurige | d SR 
Ge Schmal-| Tingo K Von dex er sind 
spur ige am Ende | -* E Se 
Jahr || Haupt- | Neben- SE E des ein- | zwei- EE vier- 
bahnen | bahnen Jahres [gleisig glcisig gleisig| gleisig 
o | | K i l A m € t € T Ser l See 
1901 59983 | 31090 E 1324 | 92397 || 68998 | 23229) 52,3 | 123,5 
1900 | 59327 | 29 334 || 1277 | 89938 ||67091 | 22674] 52,6 120,8 
1899 i 59143 | 28048 | 1259 | 88450 || 66062 | 22252 | 45,4 | 90,9 


Die Betriebslänge betrug am Ende der Jahre 1899, 
1900 und 1901: 


Davon dienen 


ea nn el AE ne ea Siena ren 


J Ge Ueberhaupt dem dem 
S Personenverkchro Güterverkehre 
O EE K i H om ¢ t ER e e legen 
1901 93394 92010 93206 
1900 91701 90398 91517 
1899 90263 89010 90111 


Die Gleislängen sind der 
entnehmen: 


Zusammenstellung II zu 


Zusammenstellung II. 


eegene, 
ne ee end ren ec 


Länge 


een een 


der übri igen Gleise 


nn AAA VO 


der durchgehenden | cinschliefslich der sämmtlicher 

Jahr 

Gleise Weichen- Gleise 

verbindungen 
eh ee ne Kilo m. ot on 

1901 114789 38628 153416 
1900 112719 87316 150035 
1899 110772 35873 146644 


FRE EEE Sy, | ee PIS. 2 Kë E 
5 E ERAS Za SEET «> 
BER A Së 
: rates at 
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Bezüglich des Oberbaues geben die nachstehenden Zusammenstellungen III und IV Aufschluls: 


Zusammenstellung III 


Kat nn A en oe 


m en pen re a 


Von der Länge der durchgehenden 
Gleise bestehen aus 


e = mnene ne eet ee * 


Von der Länge der nn Gleise auf Einzelunterlagen entfallen auf Gleise mit 


EEN nn nn ee a ENEE E EE nn m ne nn m nn m een 


Schienen 2 
eu ui ——-| hölzernen | eisernen | Stein- 


über über über j 
35— 40 kg/m | 40—45 kg/m at a 45 kg/m Quer- Quer- würfeln 
schwellen !schwellen | u.s.w. 


schwer für Im 
km | km | km _ 


Jahr Zu- 


sammen 


eisernen bis einschl. über 


30 kg/m | 30—35 kg/m 


Schienen | schienen 


km 


km km kın km km _km km 


108017 114635 17986 62666 24176 6984 542 94455 17852 45 
1900 105211 112445 17567 61936 24757 5281 454 92437 17481 77 
1899 102553 110607 17267 61569 24966 3641 346 90723 16968 98 


Die Krümmungsverhältnisse sind der Zusammen- 


stellung VI zu entnehmen. 
Zusammenstellung IV. | 


Zu den durchgehenden Gleisen wurden verwendet: 


Zusammenstellung VI. 


A eae 


IA oe Rey may ere m en en 


Hölzerne Eiserne wi __-- A áá]> á[—” ñáááAáTp>p> f>- j->y-y>->>oo o — —_——————— 
Querschwellen Querschwellen Steinwürfel |Bahnlänge |! 
ee O ases | a geraden | Bahnlänge in gekrúmmten Strecken 
Jahr auf auf De AC 
im 1 km 1m ikm | (A o | d © | 
ganzen Gleis ganzen Gleis Ä Jahr (iber SÉ über- Ha RE = R > 500 | p > > > 300 R<300m 
"ASSE E a a a haupt pa- | haupt TE = 1000; 500 
1901 9 e o e E SE ER FIRE U 
116989982 | 1289 || 29484818| 1260 || 72559 | 1589 I ge? | SI m le | Er S 


-— nn mb. nl A A A nn e 


1900 || 118769820 1231 21766210 1245 123069 1604 N = 
1900, ban. 49 125562 28, 58 8040 d 7904 6140 3477 
189962942 71,50 Ee 28,501 7984 7789 5978 3333 


Die Neigungsverhältnisse ergeben sich aus Zusam- ' 


menstellung V. Der Gesammtbetrag des verwendeten Anlagekapitales er- 


' giebt sich aus Zusammenstellung VII, 
Zusammenstellung V, 
Zusammenstellung VII. 


nn am 


||Bahnlängen|] Bahnlänge in Steigungen oder 
in wagerech Gefällen 


— a ene ` eee LA E ie 


| 
ten Strecken Er | de pu auf 1 km 
: : Verhält | S im gan 
Jahil sper. | in %o über- | In Die nn en a Ä | SC Bahnlänge 
der Ge- der Ge- [bis 1: 200 | | über des Jahres | 
haupt haupt ; bis 1 : 1001 bis 1:40 | M: k Mark 
sammt- sammt- | einschl. | einschl. | einschl. !1: 40 | SE D i or . ar Fer 
| km länge || km | länge | km km km km | Ba 
| Bam m un EÓÓÓÓDO ne ee nn 1901 22 827 034 490 265816 
1901| 28528 | 31,32 || 62553 | 68,68 | 86920 | 16132 9162 | 339. | 1900 22 052 471 230 261719 
1900| 28024 | 31,33 161423 | 68,67 | 36439 | 15840 | 8851 | 293 | 1899 21 018 836 537 953091 
1899|| 27554 | 31,30 ||60472 | 68,70 | 86024 | 15596 8568 | 284 
Im Personenverkehre wurden geleistet: 
5 Zusammenstellung VIIT, 


EE EE EE EE DEE EE EE SNES RA A E ` e e e e e 5 
eme remen se > ©. emam mamm e >. E 


3 oC Verkehr au 7 arkehre fü ae 
Personenkilometer. Millionen E f 1 km. Vom Verkehre für 1 km kommen 
eisende in 0/9 auf 


Jahr WW 


— 


SE | mt T “Iv. V_| Militar [Im ganzen || ER TI nimi wi | Militär | Im gan: ganzen || I weit mo | av | Militar 


men y AAA er re e and 
nn we en en nen nme EE em 


1901 || 611,8 | 4267,9 116676, i 6688,1 | 1625,8 | 29864,9 ||6926 | 48312 | 188772] 75652] 18404 | 338066 


2,1 | 143 | 558 | 224 | 54 
1900 | 688,0 | 4286,8 |16200,8] 6387,0 | 1477,4 | 28939,6 |7333| 49270 | 186198| 72834) 16980 | 332615 | 22 | 148 | 560 | 219 | 51 
1899 || 608,1 | 4019,5 |15414,1| 5859,7 | 1862,1 | 27258,6 |7045 | 46956 | 180068] 68453| 15912 | 318444 | 2,2 | 147 | 566 | 215 | 50 
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Die entsprechenden Leistungen im Güterverkehre sind: 


Zusammenstellung IX. 


eg eene 


— Tkilu E Expr elsgut 


Eil- u. Exp ut| Stickgut*) ` | Wagenladungen*) || Lebende Tiere | Im ganzen || Frachtfrei. 
P EE 
E A Zuge Er oa. Lo 
JahrKj ee | | fr Se d S ES Y sa, - | sa ie 
aby Kilometer-¡ ee SÉ) Kilometer- | las SS Tonnen- ef ISS Tonnen- ep SE Tonnen- g M SS Tonnen- 
\ = | | j = | Zei ES . e 
Tonnen = E 5 E Tonnen | E E 3 E Kilometer S E 5 E E E g 3 | Kilometer E E S E Kilometer 
E — ST" Om "éi Ei | am ig 8% | Pio | Em 
f | 2 A m | = 7 A A a 3 | E | E PER 
— SSC : = | un E E ee — — e men 
1901, o 4936 gelen ‚22 1146382731662 | 518437 [92,57 hosasasıo 7439 | 1,33 || 50105023301 | 560043 | 100 || 4410492397 


ji 


| 


1900 421069224, 4 4775, 0,81 | 77094881144 31005 Ge 47930154141 | 543530 192,53 052835799 7404 | 1,26 || 51798940808 | 587404 | 100 || 4098766644 
1899 324122094, 3737, 0, 66 12941123983 | 33908 | 5,97 || 453827154599 | 522581 92,07 11641803662) 7399 | 1,30 || 49234204288 | 567625 | 100 [13931298269 


*) Einschlielslich Militárgut eet frachtpflichtigem Dienstgut. 


Die Einnahmen aus dem Personenverkehre ausschlicfs- Die Einnahmen aus dem Güterverkehre sind: 
lich der Einnahmen für Beförderung von Gepäck und Hunden 
und ausschliefslich der Nebeneinnahmen stellten sich in den Zusammenstellung XI. 


drei Jahren 1899 bis 1901 wie folgt: SSS a 
Von der Einnahme für I km 
mittlerer Betriebslänge 


- kommen 0/9 auf 


Einnahmen für 1 Tonnen- 


Zusammenstellune X. 
i = Kilometer 


| 
| | 
| 


` Von den Einnahmen G t- |j— (rg -— 
| Einnahme auf 1 Personen- | für 1 km mittlerer Be- on lu El E al E | en | v | S 
| | Kilometer | triebslinge kommen Jahr! einnabme VS ai Ze | agi BY SI «| SIB 
| | 0 uf | Hei Ep | Soo e + 5 as| & 3 
a O ae Jo au SECH | CG | Bp | En ¡ E, Ep = 
l, Gesamt: ` | | le | | ' a s Eg] 218219. E 2 | 
Jahr‘ | 8 | Ala; "leien 5 (Es SIS 
 einnahme | | | 3 | 3 |. D = | un 22|2|42 
ina v| 2 1 0 un 8 og pr | Pf. | P£.| P£ | KE 
; | | | | =) 8 | = | | Ä 
| | | | | nn ‚01! 9,73} 3,18| 7,60) 3,70 113,95 [13,38/77,49| 2,66 | 2,52: 
| M |. Pf. | pt. | Pt. | Pt. | Pf. | Pt. | | 1900/1954930802|17,28| 9,51) 8,16] 7,80| 3,67 [3,72 13,60 77,43| 2,60 | 2,65 
UA AS 7 
Se 9 748539 19,03] 9,61| 3,15| 7,75| 3,70 || 3,80 [15,12/76,25| 2,66 | 2,67 
1901 783134981 6, 154, 2912, 48 1,901 1,169, el A 2112887 52,11116,26| 2,39 E : | 2 | | 
| 


1900,17 


(9279794 || 6, 88.4 43:2, Aah o 99; 
1899| 732747037 || 6,8 


R Breed 2,50 


15 6124 18/52,04/15,69| 2,48 *) Einschliefslich Militärgut und frachtpflichtigem Dienstgut. 


Die Gesammteinnahme aus allen Quellen betrug 
im Jahre 1901 . . . . u , 2938999475 Mark; 
« « 1900 . . a... . + . . 2967171525 « 
ee 1899 . . . e, . 2838551457 « 


Davon entfallen auf die Einnahmen: 


aus dem Personenverkehre 
« « Giiterverkehre 
« sonstigen Quellen . 


27,91%], 
65,15 « 
6,94 « 


Die Gesammt-Ausgaben und die Ausgaben für jedes Die Ueberschulsergebnisse zeigt die Zusammenstel- 
ee III, in welcher die wirklichen Ueberschüsse und Minder- 
Kilometer mittlerer Betriebslänge betrugen: lung XII, i ; 
i : S beträge besonders kenntlich gemacht, auch die Verhältnisse der ` 
Zusammenstellung XII. Betriebsausgabe zur Gesammteinnahme in °/, angegeben sind: 
o lr Persónliche Ausgaben Sachliche Ausgaben || s -Ausg Zusammenstellung XIII 
| Für Für | Einnahme-Ueberschufs Betriebs- 
Jahr au 1 km 1 km SS Seti NEE Be PEN Ausgabe 
Betriebs- Betriebs. Jahr Auf 1 km in 0/7 der 
ganzen Ce ganzen länge Im ganzen | Betriebslänge || Gesamnt- 
M. M. einnahme 
M. M. M. o Sr un, 


1010915790 


| 


| — 340058 Ba 
1901 918532027 | 9899 || 995719894 | 10731 ||1928423743 | 20628 1095788180 
1900| 889003645 | 9747 || 982596601 | 10773 || 1871761645 | 20522 1900 | ` — 978300 36,92 
1899] 840992842 | 9420 || 891712653 | 9989 111732941396) 19412 1899 | 1106700 38,95 


Ve oor AR ARE NA A IE BL SE TT e Sen ATA A TER 
‘ z LEER et De A 2 A 3 TACA ET a 
DE ea a IN 
ERIR E Ee ge ÄER E 2 7 p prn 
/ RS S 


KE < Le Be ag H E “appre e AE ot, e o ge e 
Ar BAER SE Sir. e eil e EE ee ee m Da <- RER er 
EC SE KËNN A E e Cla > 

e NV) wos = A ee pe E t KZ CET D - 
E ` ` + OS go Ae aye H ` - A - 
2 


E Betriebsunfälle sind nach Ausweis der Zusammenstellung XIV vorgekommen: 


Zusammenstellung XIV. 


Entgleisungen | | Sonstige Unfälle a Im ganzen 
| E =e I 
Jahri) Freie Im | Freie Im + Freie m 
Bahnhof Bahnhof 
Bahn Ge ganzen | Bahn SECH ganzen | Bahn ganzen 


egenen A E EE 


2744 4153 | 1792 


| 4057 5349 
2809 4352 1932 | 4334 6266 
2891 4437 || 1933 | 4391 6324 


Ueber die vorgekommenen Tötungen (t) und Verwundungen (v) gibt die Zusammenstellung XV Auskunft: 


Zusammenstellung XV. 


nn nn nn A nn nn nn ne eg 


| Reisende | Beamte | Dritte Personen ` | __im ganzen 
| | 1 unver- durch eigene 
| im ganzen | im ganzen im ganzen ` ! ECH SC Schuld Brass 

j unver- durci j= SR RE = “janver- durch | auf mmer durch | auf | | | = | 3 . S 
Jahr || schul- | eigene E A schul- eigene ' 1000000 schul- ‚eigene | über en, | ES | EES EE: 
D 7 < i , = agen- | =. ar, IL E oS 
det |Schula| Pe o comen. | Personen- | det | Schuld | Wagen- ` det Schuld: Ss 7 ES ES Ek 
haupt - | haupt | ER Ek E äi 
| haupt | e Wagenachs- | P achs- | | Kilo- SS ES Eo) aS 
Kilometer | _. | | | E so SG 
| Kilometer | Kilometer, | | | meter | ES | RS cS 
Moa ee ee ee ee el E 
>= = ode le EN ege SE 


| 
710 a 0,0210,08 2 ‚2110752 


EE le 08; | 6 Zeg 
11/363| 96/1921 (07) 555 ne 0,02 | 0,09 Ge 729/1986 777 ee 0, as 08 5 er E 0 550 535 o 02 


K 
E | | $ 
An Achs-, Reifen- und Schienenbrüchen fielen vor: 


ee a a | 
Geen 549; 992.0, 0210, 02: be 90710 31987250 0,1331381 N 0,17 
543. 494 549 Se 0, 02.0, 02; s 9570, 03/1453 2705) 0,18 3662 0,18 


0,02: bs 193 0,08 a nien 3441: 0,17 
| 


j | 
1901 || 24/413] 981212122) 62510,004 0,020) 0,02 | 0,10 


| 
1900 |! 371527] 128/220) 157| 74710,005 0,026| 0,02 | 0,12 
1899 


2413 346 79011991, 


4913871661 1894 
| | 
| 


Zusammenstellung XVI. 


Deeg EE 


Achsbrüche ` Wea a A BEA Schienenbrüche 
BEN Zahl der Ent- [Zahl der Ent-| Anzahl Zahl der Un- 
Anzah] | gleisungen | Anzahl gleisungen | bei davon auf | auf Ikm | fälle durch 
durch i durch igs nang E EE ) steiert im ganzen eisernen | , Betriebs- | Schienen- 
Achsbrüche Reifenbrüche, chienen | schienen ; schienen | Langschwellen! länge brüche 

16423 663 17326 435 0,19 10 

16646 496 17392 710 0,19 10 

13969 362 14634 956 0,16 11 


Die vorstehenden Zifferangaben bilden nur einen kurzen | waltung, Zahl der Angestellten, Bestand und Leistungen der 
Auszug aus dem Berichte, der für jeden der 87 Balnbezirke | Fahrbetriebsmittel u. s. w. enthält. 
‘die eingehendsten Einzelmitteilungen über Bau, Betrieb, Ver- 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Bahn-Oberkhau. 


Hartholz-Schwellendübel. schwellen aus weichem Holze für die zur Befestigung der 
(Le Génie civil XLIII, 1903, Mai, S. 60. Mit Abb.) Schienen dienenden Nägel oder Schrauben Dübel aus Hartholz 
Ueber das bereits öfter*) erwähnte Verfahren, in Quer- | einzusetzen, bringt die Quelle weitere Angaben. 
*) Organ 1903, S. 169. —k. 
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Bahnhofs-Einrichtungen. 


Neue amerikanische Lokomotivwerkstatt, 
(Railroad Gazette 1902, Nr. 43, 24. October.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel XXIX. 

L. R. Pomeroy beschreibt eine mit nicht unerheblichen 
Vorteilen vor der bisherigen Anordnung ausgestattete Loko- 
motivwerkstatt, welche zwei quer zu einer Schiebebühne 
liegende Grubengleise aufweist. 

Die Möglichkeit, mittels elektrisch betriebener Laufkräne 
ganze Lokomotiven zu heben, hat den Entwurf gezeitigt, 
welcher unter Fortfall der Schiebebühne den Laufkran in die 
Mitte der Werkstatt legt, entlang den ebenfalls in der Längs- 
achse verlaufenden Ausbesserungsgleisen für die Lokomotiven. 

Man erkennt aus Abb. 1, Taf. XXIX, dafs die Aus- 
nutzung des Raumes in doppelter Beziehung besser wird, als 
bisher. Einmal ist überhaupt kein toter Raum vorhanden, 
weil die Schiebebtthne gewissermafsen oben läuft, sodann kann 
den verschiedenen Längenverhältnissen der einzelnen Loko- 
motiven viel besser Rechnung getragen werden, als bei Quer- 
gleisen. Diese sind für die längsten Lokomotiven angelegt, 
werden aber durch kürzere schlecht ausgenutzt. Bei Längs- 
gleisen können die Lokomotiven fast unmittelbar hintereinander 
stehen, nur der Raum für das Herausnehmen der Achsen ist 
nötig, sodals auf bestimmter Gleislinge mehr Lokomotiven 
untergebracht werden können. Dies ist auch mit Bezug auf 
den Arbeitsvorgang möglich; wenn nämlich eine Lokomotive 
mit kurzem Achsstande fertig ist und eine längere aufgenommen 
werden soll, so wird es sich unschwer erreichen lassen, durch 
Verfahren der benachbarten Lokomotiven auf den eignen Rädern 
oder mittels des Kranes Platz zu schaffen, selbstverständlich 
dem Ausgange zustrebend. 

Dafs eine solche Längsanordnung bessere Uebersicht ge- 
währt, als die verdeckten Einzelstände, ist leicht einzusehen. 
Da zum Ileben und Verfahren der Lokomotiven zwei zusammen- 
wirkende Krane gleicher Gröfse verwendet werden, fallen diese 
leicht aus, und werden zu den kleineren Arbeiten beim Zu- 
sammenbauen wie für den Anbau der Führerhäuser, Dome, 
Wasserkasten, Achslager in bekannter Weise herangezogen. 

Die hochgenommenen Lokomotiven werden durch Stock- 
winden oder Klötze unterstützt, sodals der Raum nicht durch 
Windeböcke und Träger beengt ist. 

Zicht man einen Vergleich mit den Hiülfsmitteln bei der 
Bühnenanordnung, so sind bei neuern Betrieben eine Schicbe- 
bühne mit clektrischem Betriebe, gleichzeitig zum Hochnehmen 
der Lokomotiven entsprechend eingerichtete und jedesmal vor- 
zurichtende Windeböcke nebst Wellen, sodann in den Seiten- 
schiffen zwei kleinere Laufkräne erforderlich, welehe nur von 
schr guten Werken ohne elektrische Ausrüstung bezogen werden 
können. 

Diesen drei Vorkehrungen für Längsbeförderung nebst 
Hebebócken stehen bei der Längsanordnung nur die beiden 
Laufkrine gegenüber, ohne irgend welche Hülfs- oder Neben- 
teile. 


Für Neuanlagen wird in der Quelle die unmittelbare Ver- 
bindung der Dreherei nebst kleinerm Arbeitsraume unter einem 
einzigen unsymmetrischen, aber sehr einfachen Satteldache 
empfohlen, was in Hinsicht auf Bau uud Betrieb zweckmälsig 
erscheint. Besonders baulich ist diese Anordnung den mehr- 
schiffigen Werkstätten mit ihren verwickelten, schwer dicht zu 
erhaltenden Dächern vorzuziehen. Selbst der niedrige Teil des 
Daches ist noch hoch genug, um eine Teilung in zwei Stock- 
werke für untergeordnete Arbeiten zu gestatten. 

Unterbrechungen oder Aufbauten für Türme zu Wasser- 
behältern oder Nietzwecke sind leicht einzufügen. Die Anord- 
nung der Leitungen, Heizung und Gruben, welche immer 
passend liegen, ist bequem. Die Verlängerung der Werkstatt 
in der Achsenrichtung lälst sich bequem ausführen, ohne 
dafs am Bauwerke oder an der Arbeitsweise etwas geändert 
würde. 

Ist die Möglichkeit nicht ausgeschlossen, bei Neuanlagen 
diese Anordnung auch bei uns zu wählen, so wird man bei 
alten Anlagen wohl schwerlich hierzu übergehen. Anders aber 
liegt die Frage, ob eine wünschenswerte Vergrölserung einer 
Werkstatt bei Raummangel nicht leicht in dieser Weise ausge- 
führt werden kann; dann ist nur nötig, die an anderer Stelle 
vorhandene Drehscheibe an oder vor die Stirnseite der Loko- 
motivwerkstatt zu verlegen und statt der Schiebebühne Liings- 
gleise einzubauen. Diese Einrichtung wird meist schon eine 
grölsere Aufnalmefihigkcit ergeben, das ist aber noch mehr 
der Fall, wenn auch die Seitenschiffe von der Drehscheibe 
oder vom Hauptkrane aus für diejenigen Lokomotiven nutzbar 
gemacht werden, welche entweder nicht hochzunehmen sind 
oder nur kurze Ausbesserungsdauer haben; ausnahmsweises 
Hochnehmen mit Windeböcken an dieser Stelle ist nicht aus- 
geschlossen. Bei derartigen Umbauten können die Gruben als 
solche ganz wegfallen, wenn die Ebene der Schiebebühnengrube 
als Arbeitsebene angesehen wird und die Gleise auf Pfeiler 
oder Quader gelegt werden, sodals die Schienen leicht über- 
schritten werden können, Eine solche Anordnung ist schon 
aus dem Grunde empfehlenswert, weil die meisten genauen 
Arbeiten in der Höhe des Zylinders verrichtet werden müssen, 
bisher also in gebückter Stellung, bei tieferliegender Arbeits- 
ebene aber in der bequemen Höhe von etwa 1™ bis 1,4", 

Als vorteilhaft mag schliefslich die leichte Unterbringung 
der gedrehten Achsen zum Aufpassen der Lager erwähnt. 
werden, wenn nicht vorgezogen wird, dieses ganz zu unter- 
lassen, dafür die Achslager mehrmals auszubohren und die 
Schenkel erforderlichen Falles nachzudrehen, was billiger und 
rascher geht. Hierbei brauchen die Achsen erst zur Loko- 
motive geschafft zu werden, wenn diese eingelassen wird. 
Andernfalls ist der zwischen den Längsgleisen durch Säulen 
nicht beengte Raum zur Aufnahme der Achsen sehr geeignet. 
Es wird sich hiernach stets lohnen, bei Neu- oder Umbauten 
zu untersuchen, ob Längs- oder Quergleise am Platze sind. 

E, F—], 


Maschinen- 

Lotrechtes Kopflicht für Lokomotiven, 
= (Elektrotechnische Zeitschrift 1908, Mai, Heft 21, S. 394. Mit Abb.) 
Der auf die Wolken fallende Lichtschein der von der 
Edwards Railroad Electric Light Co. mit gutem Erfolge auf 
verschiedenen Bahnlinien Amerikas eingeführten Lokomotiv- 


Stirnlampe*) hat sich auf der Chicago-Milwaukee- und St. | 


Paul-Bahn noch bis auf 20 km Entfernung sichtbar gezeigt. 
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und Wagenwesen. 
ı etwa 1,2 km noch gut erleuchtet. 


Die Quelle bringt eine bei 
Nacht aufgenommene Photographie, welche die beiden Licht- 
bündel deutlich zeigt. 

Den Strom für den Scheinwerfer liefert eine mittels Dampf- 
turbine angetriebene Dynamomaschine. 

Damit das Kopflicht den Führer eines entgegenkommenden 
Zuges nicht blendet, ist die Lampe mit einer Blende aus 


Das Gleis selbst wird durch wagerechte Lichtbündel bis auf | Milchglas versehen, die vom Führerstande aus vorgelegt werden 


=») Vergl. Organ 1902, 8. 251. 


kann. —k. 
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Aufsergewöhnliche Eisenbahnen. 


Einführung des elekirischen Betriebes bei den Strafsenbahnen im 
Süden Londons, j 
(Revue générale des chemins de fer 1908, Februar, S. 119; Engineer 1903, 
Mai, S. 493. Beide Quellen mit Abb.) 
Hierzu Abbildungen 7 bis 15 auf Tafel XXVIII. 

Die London County Council Stralsenbahn - Gesellschaft, in 
deren Besitze sich rund 110 km von den im Süden von London 
bestehenden 160 km Strafsenbahnlinien befinden, führt an Stelle 
des Pferdebetriebes den elektrischen Betrieb mittels unter- 
irdischer Stromzuführung ein, und zwar zunächst auf einer 
27 km langen eingleisigen Strecke. 

Wie die Gesellschaft durch ihren Ingenieur J. H. Rider 
hat feststellen lassen, betragen die Baukosten für ein Gleis 
einschlielslich Pflasterung bei elektrischem Betriebe mittels 
Oberleitung 72000 Mk./km, mittels Oberflächenberührung 
132000 Mk./km, mittels unterirdischer Stromzuführung dagegen 
168000 Mk./km. Trotzdem wurde diese Art der Stromzu- 
führung gewählt, weil die Oberleitung in Städten unschön und 
hinderlich, die elektrische Einrichtung bei Oberflächenberührung 
aber sehr verwickelt ist und leicht zu Störungen Veranlassung 
gibt, die bei dem starken, eine Wagenfolge von 2 Minuten 
fordernden Verkehre im Süden Londons möglichst vermieden 
werden muls. In den Vorstädten, welche geringern Verkehr 
aufweisen, wird Oberleitung zur Verwendung kommen. 

Wie Abb. 9, Taf. XXVIII zeigt, liegt der Kanal für die 
unterirdische Stromzuführung in der Gleismittellinic, durch den 
Längenschlitz greift der mit den Stromleitung-Schienen in Ver- 
bindung stehende Stromabnehmer des Wagens. Die Strom- 
erzeugungsanlage befindet sich vorläufig in Camberwell; später 
soll eine Anlage für eine Leistung von 30000 kw in Green- 
wich am Ufer der Themse erbaut werden. 

Zur Versteifung des ans Beton hergestellten Kanales dienen 
gulseiserne Rahmen (Abb. 9 und 10, Taf. XXVIII), welche etwa 
75kg wiegen und in Abständen von 1,143 m verlest sind. 
Der obere Teil dieser Rahmen nimmt besondere Schienen 
(Abb. 15, Taf. XXVIII) auf, welche den Längenschlitz bilden. Sic 
wiegen 31 kg/m und sind in ihrem obern Teile verstärkt, um 
ihre Widerstandsfiihigkeit zu erhöhen und eine Wassernase 
bilden zu können. Diese zwingt die durch den Schlitz ein- 
tretenden Schmutzwässer unmittelbar in den Kanal hinabzufallen, 
statt an den Wänden entlang zu fliefsen und seitliche Wasser- 
ansammlungen zu bilden, welche die Stromzuführung - Schienen 
erreichen und zu Kurzschlufs führen könnten. Aus dem Kanale 
werden die Wässer durch 305 mm weite und mit einem Gefälle 

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XL. Band. 9. Heft 
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1:10 verlegte Röhren abgeleitet. Um die Form des 
Schlitzes zu sichern und den Einfluls schwerer Stralsenfuhrwerke 
möglichst unschädlich zu machen, sind die ihn bildenden Schienen 
durch einstellbare Spannstangen mit den Rahmen und diese 
wieder in gleicher Weise mit den Schienen verbunden. (Abb. 9, 
Taf. XXVI). Hierdurch wird erreicht, dafs Fahrschienen 
und Schlitz gegen einander fest liegen. 

Die Verbindung der Schlitzschienen mit den Rahmen er- 
folgt durch Schraubenbolzen, Verlaschung dieser Schienen findet 
nicht statt. Sie stolsen stumpf gegen einander, an der Stols- 
stelle befindet sich die die Spannstange aufnehmende Bohrung 
je zur Hälfte in den beiden Schienenstegen. Der Durchmesser 
der Unterlegscheiben ist hier etwas grölser gewählt, als der an 
sonstigen Stellen zur Verwendung kommenden. 

Die Fahrschienen, Bauart Broca (Abb. 14, Taf. XXVIID, 
sind 9,15 m lang und wiegen 51 kg/m. In den Gleisbögen be- 
nutzt man 52 kg/m schwere Schienen, welche statt der üblichen, 
27 mm breiten Rille eine solche von 31 mm Breite haben, um das 
Durchgehen der Spurkränze an diesen Stellen 

Auf beiden Seiten der Schlitzschienen befinden 
33><40 cm grolse Reinigungsöffnungen grade über den An- 
schlüssen der Stromzuführung-Schienen in 4,57 m Teilung. 

Die Stromzuleitung wird aus 9,15 m langen Schienen ge- 
bildet, die die in Abb. 13, Taf. XXVIII dargestellte Form haben. 

Im Schlitzschienenstrange sind in Abständen von etwa 
200 m kurze Stücke vorgesehen, welche entfernt werden können, 
wenn man die Gleitschuhe zwischen die Stromzuführung-Schienen 
schieben will. 

Der mit dem Wagen verbundene Stromabnehmer ist in 
Abb, 8, Taf. XXVII dargestellt. Die Stromzuführung-Sehienen 
(Abb. 7,-8 und 13, Taf. XXVIII) bestehen aus Manganbronze, 
welche gute Leitungsfähigkeit mit genügender Festigeit verbindet, 
was namentlich an den Stellen von Wichtigkeit ist, an welchen 
die Zuführung-Schiene kleiner Gleisbogenhalbmesser wegen stark 
gebogen werden muls. 

Die Wagen sind mit Drehgestellen verschen und zwischen 
den Buffern 9,60 m lang. Sic haben bei oner Breite von 
2,15 m 66 Sitzplätze, und zwar 28 im Wageninnern und 38 auf 
den offenen Endbühnen. Die Rahmen sind aus Teakholz her- 
gestellt und durch Winkeleisen verstärkt, die Kasten aus Eschen- 
holz. Die Triebachsen nehmen 0,75 des Wagengewichtes auf 
doch ist man mit Hülfe einer besondern Vorrichtung in der 
Lage, die Triebachslast an Stellen, an welchen der Widerstand 
steigt, also besonders in den Gleisbögen noch zu erhöhen. 
1908, 29 


zu erleichtern. 
sich 
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Die Antriebe sind vierpolig und leisten 37 P.S.; sie be- 
stehen aus zwei Teilen, die durch Gelenke derart verbunden 
sind, dafs der untere Teil heruntergeschlagen werden kann, um 
Untersuchungen und Ausbesserungen zu erleichtern. 

Die Schaltvorrichtung ist mit einem Solenoid versehen, 
welches als magnetischer Ausbläser wirkt und die im Innern 
der Vorrichtung entstehenden Flammenbögen beseitigt. Die 
Solenoide sind auf mit Gelenk versehenen Kragstücken befestigt; 
legt man diese herum, um das Innere der Einrichtung zu 
prüfen, so wird der Strom selbsttätig unterbrochen. 

Jeder Wagen ist mit der in den Abb. 11und 12, Taf. XXVIII 
dargestellten Schutzvorrichtung versehen. Für gewöhnlich hängt 
die Schranke senkrecht hinab. Wird sie durch ein auf dem 
Gleise befindliches Hindernis in die gestrichelte Lage gebracht, 
so löst sich der Haken C aus dem Zugbande B und das Auf- 
fanggatter D fällt auf das Gleis, Durch Niederdrücken des 
Hebels F mittels des Fulses ist der Wagenführer imstande, die 
Vorrichtung auch unmittelbar in Tätigkeit zu setzen. 

Die Beleuchtung des Wageninnern erfolgt durch 8 Lampen 
von je 16 Kerzen; eine Lampe befindet sich in jeder Ecke 
des Wagens, die anderen vier sind in gleichem Abstande und 
symmetrisch zur Mittellinie des Wagens angeordnet. 

Die äufsere Beleuchtung des Wagens wird durch je eine 
am áulseren Ende des Daches über dem Stande des Führers 
angebrachte Lampe bewirkt; durch diese Lampen werden auch 
die zum Verdecke führenden Treppen genügend beleuchtet. 

Die an den Seitenwänden des Wagens angebrachten, aus 
durchscheinendem Glase hergestellten Schilder mit der Bezeich- 
nung der Fahrrichtung des Wagens werden je durch zwei 
Lampen erleuchtet. Ferner befinden sich noch an jedem Wagen 
drei Signallaternen. —k. 


Elektrischer Betrieb auf der Hochbahn in New-York. 
(Street Railway Journal, Januar 1903, S. 135.) 

Die Umänderung des Dampfbetriebes der New - Yorker 
Hochbahn in elektrischen bat die allgemeine Aufmerksamkeit 
in hohem Malse auf sich gezogen. Es handelt sich um die 
bisher ausgedehnteste Anlage für die Anwendung der Schaltung mit 
mehreren Einheiten und um eine Umänderung des Dampfbetriebes 
in elektrischen ohne Unterbrechung des regelmälsigen Verkehres. 

Die Betriebsergebnisse der ersten sechs Monate ergaben, 
dafs die Bahngesellschaft weder mit der Umwandlung in elek- 


Technische 


Technological Dictionary.*) English-german-french. Herausge- 
geben von E. v. Hoyer, Professor der mechanischen Tech- 
nologie und F. Kreuter, Professor der Bauingenieurwissen- 
schaften an der Technischen Hochschule in München. Fünfte 
Auflage. Wiesbaden J. F. Bergmann, Paris Ch. Bé- 
ranger, London Kegan Paul, Trench, Trübner und 
Co. 1903. Preis 12 M., gebunden 14 M. 

Wir begrüfsen das Erscheinen des zweiten Bandes dieser 
fünften Auflage des weltbekannten Wörterbuches auf das leb- 
hafteste, da wir aus vielfacher Erfahrung wissen, einen wie ge- 
treuen Gebúlfen bei der Bearbeitung fremdländischer technischer 
Veröffentlichungen es bildet. Wir benutzen auch diese Gelegen- 
heit wieder, alle Fachgenossen zu eifriger Mitarbeit durch Ver- 
folgung neu auftauchender Ausdrücke und Bedeutungen aufzufor- 


ei Organ 1902, S. 66. 
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Für die Redaction verantwortlich: Geh. Regierungsrat, Professor G. Barkhausen in Hannover. 


trischen Betrieb, noch mit der Wahl der Mehrfach-Einheiten- 
Schaltung statt des Betriebes mit zwei Triebwagen oder mit 
besonderen Lokomotiven, welche beiden Arten mit in Wettbewerb 
traten, einen Milsgriff getan hat. 

In der ersten Zeit des elektrischen Betriebes traten einige 
Betriebsstörungen auf, die zu lebhaften Erörterungen in der 
Tagespresse geführt haben. Eine starke Betriebstörung wurde 
dadurch verursacht, dafs die Berührung zwischen Stromabnehmer 
und Stromzuführungschiene durch Glatteis unterbrochen warde. 
Einige Abänderungen “an den Stromabnehmern und besondere 
Kratzen werden ähnliche Betriebsunterbrechungen verrneiden lassen, 

Um Unfälle durch plötzliche Erkrankung des Fahrers oder 
infolge der Aufregung über einen drohenden Zusammenstofs zu 
verhindern, ist am Fahrschalter eine Feder angebracht, die die 
Schaltwalze stets auf die Nullstellung zurückführt, sobald die 
Kurbel freigegeben wird. Zudem befinden sich auf jeder End- 
bühne ein Notausschalter und ein Notbremshahn. Die Notbremse 
allein genügt zu sicherm Halten bei treibenden Antriebmaschinen. 
Die Verzögerung würde dann alsbald Schmelzen der Sicherungen‘ 
bewirken. 

Ruckweises Anfahren und Halten der Züge ist auf mangelnde 
Uebung der Fahrer zurückzuführen. Für die Beschleunigung 
des Zuges sind 12 Sekunden vorgesehen; einige Fahrer er- 
reichen jedoch schon in der halben Zeit die volle Geschwin- 
digkeit. Von selbsttätiger Drosselung wurde abgesehen, da 
sich bei einiger Uebung sanftes Anfahren sicher erzielen lälst. 
Das plötzliche Anhalten läfst sich mit Sicherheit durch Lösen 
der Bremsen im Augenblicke des Haltens vermeiden. 

Die gröfste Schwierigkeit ergab sich aus der Umwandlung 
währeud des Betriebes, da die Fahrer sich nur während des 
regelmäfsigen Dienstes mit den neuen Einrichtungen, den ver- 
kürzten Fahrzeiten und der Steuerung in Krümmungen und 
Neigungen vertraut machen konnten. 

Die mit der Mehrfach-Einheiten Schaltung ausgerústeten 
Züge haben sich den von Dampflokomotiven gezogenen Zügen 
durchaus überlegen erwiesen. Sie können schneller anfahren 
und halten, verbessern durch geringere Fahrzeit die Ausnutzung 
der Wagen und der Mannschaften bedeutend und sind im Be- 
triebe zuverlässiger, da das Versagen eines einzelnen Antriebes 
noch nicht den ganzen Zug aulser Betrieb setzt, und die Fahr- 
schalterwalze selbsttätig auf die Nullstellung zurückgeht, sobald 
sie freigegeben wird. P—f, 


Litteratur. 


dern, ohne die ein solches Werk dem Fortschritte nicht zu 
folgen vermag und die sich auch hei dieser Auflage als höchst 
förderlich bewährt hat. 


Handkommentar zur Eisenbahn-Verkehrsordnung. Aus der Praxis 
für die Praxis bearbeitet von Dr. jur. W. Hertzer in 
Strafsburg i. E. Berlin, O. Liebmann, 1902. Preis 4,0 M. 

Heute hat fast jeder Finzelne das Bedürfnis, die Bestim- 
mungen über die Regelung des Hisenbahn-Verkchres genau zu 
kennen, da er ihnen an nicht wenigen Tagen des Jahres unter- 
worfen zu sein pflegt. Die Benutzung des Buches empfiehlt 
sich daher für jedermann, und aus ihr wird für den Einzelnen, 
wie für die Eisenbahnverwaltungen ein beträchtlicher Vorteil 
erwachsen, da sie eine wirksame Schulung für richtiges, ruhiges 
und die Allgemeinheit förderndes Ausnutzen dieses wichtigsten 

Verkehrsmittels bewirkt. 
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Genauigkeitsgrad der aufzeichnenden Geschwindigkeitsmesser mit zwangläufiger Bewegung, 
Patent Haufshälter. 
Von P. Bautze, technischem Assistenten in Karlsruhe. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 18 auf Tafel XXV. 
(Fortsetzung von Seite 181.) 


7. Die Kilometermarken. 


Die Kilometeranzeichnung hat den Zweck, den vom Zuge 
zurückgelegten Weg in Abschnitten von i™ auf dem Papier- 
streifen darzustellen. In der Regel wird i== 500 ™ genommen. 
Bei Werken für geringere Höchstgeschwindigkeit wird man etwa 
i= 250", für höhere Geschwindigkeiten auch wohl i = 1000" 
wählen. Mafsgebend hierfür ist die Bedingung, dafs die Stiche 
in dem Papierstreifen selbst bei der Höchstgeschwindigkeit von 
xkm/St., für welche das Werk bestimmt ist, deutlich neben- 
einander liegen. 

Die Vorrichtung besteht im wesentlichen aus einem doppel- 
armigen Hebel, welcher unter der Einwirkung eines aut der 
Antriebwelle angebrachten Exzenters in Schwingungen versetzt 
wird und mittels Sperrkegels bei jedem Exzenterhube ein 
Sperrad zahnweise dreht. Mit letzterm ist eine Hubscheibe fest 
verbunden. Diese spannt durch eine Feder einen Schlagriegel, 
welcher nach vollendetem Umlaufe des Sperrades in den Aus- 
schnitt der Hubscheibe fallend gegen einen Stechhebel schlägt, 
dessen Spitze einen Stich in das Papier macht. 

Bei Berechnung der Zähnezahl für das Sperrad geht man 
von der Anzahl n der Umdrehungen der Antriebwelle für 1 km 


Weg aus. Ein volle Umdrehung dieser Antriebwelle erfordert 
: 1 ; 
die Zurücklegung eines Weges von —= (E a Dem Wege 
n 


von i® entsprechen also SE 
1000 


Umdrehungen der Antriebwelle. 


Besitzt das Exzenter auf der Antriebwelle e Hubnasen, so 
ergibt sich die Anzahl y der Sperradzähne mit 
i,n,e 
1000 
Um fúr die erste Bestimmung von y vom Raddurchmesser 
unabhängig zu sein, ist n darch den aus Gl. 10a) hervorge- 


Gl. 22 a) y = 


zu ersetzen. Dann wird 


4,5 


en, 


gangenen Ausdruck n = 


Gl. 22b) e e y=i 


| 
t 


| 
i 
i 
i 
j 
D 
H 


Gewöhnlich werden einfache oder Doppelexzenter mit 
e== 1 oder 2 verwendet, eine höhere Zahl von Hubnasen des 
Exzenters ist aber nicht ausgeschlossen. Für y wählt man zu- 
nächst eine ganze Zahl, anderseits darf e aber auch nicht zu 


‘ grofs werden, damit sicheres Vorschalten des Sperrades gewähr- 


| 
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leistet ist; man halte fünf Exzenterhübe in der Sekunde als 
Höchstwert fest. 

Aus Gl. 10a) ist ersichtlich, dafs die Antriebwelle an 
allen Haufshälter-Geschwindigkeitsmessern bei der Höchst- 
geschwindigkeit von xkm/St. n.x= 4500 Umdrehungen in 
4500 
3600 
Sekunde ausführt. Da 1,25.e€5 sein soll, so folgt für e 
der Höchstwert von 4 Exzenternasen. 

Ergibt Gl. 22a) oder 22b) für y auch bei mehrfachem Ex- 
zenter keine ganze Zahl, so mufs nach dem nächsten Werte 
auf- oder abgerundet werden. 

Den vorstehenden Berechnungen liegt derjenige Raddurch- 
messer D, zu Grunde, für welchen das Uebersetzungsverhältnis 
a:b genau richtig ist. Da jedoch y, e und a:b, sie 
einmal festgelegt sind, in der Regel unverändert bleiben, so 
folgt der Wert i der Stichabstánde nicht allein aus obiger Ab- 
rundung, sondern er ist auch der Veränderlichkeit des jeweiligen 
Raddurchmessers D unterworfen. 


der Stunde, also n, = 1,25 Umdrehungen in der 


wenn 


e ) ¢ 
Indem man in Gl, 22a) die Umlaufzahl n durch n = an Br 
D.x b 
ersetzt, erhält man den wirklichen Längenwert einer Wegmarke 
mit 


i=( D.a Z or 
a.e 


8. Das Schreibwerk. 


Der gleichmälsige Ablauf des Papierstreifens wird unter 
Vermittelung der Fallstúckwelle vom Zeitwerke geregelt. 
Wenn die Fallstückwelle die vorgeschriebenen 5 Um- 


1903. 30 


200 


drehungen, die Unruhe des Zeitwerkes also 180 einfache Schläge 

in der Minute ausführt, wird das Zahnrad der Schleppwalze T 
«les Papierstreifens nach Abb. 13, Taf. XXV 

16 6 6 1 

a e D. A —=— — 

20 45 48 15 

und zu einer ganzen Umdrehung t= 15 Minuten gebrauchen. 

Die lotrechte Schleppwalze hat bei allen Haufshälter- 


Geschwindigkeitsmessern 19,1 mm Durchmesser, also genau 60 mm 


Umdrehungen in der Minute machen 


Umfang. Bei den angegebenen Uebersetzungen beträgt also der 
Papiervorschub 
Gl. 24a) p= P == 4 mm/Min, 


Das Werk lälst sich auf halben Papiervorschub einrichten, 
indem das von der Fallstúckwelle aus unmittelbar angetriebene 
erste Zahnrad mit 20 Zähnen durch ein solches nit 40 Zähnen 
ersetzt wird. Die Schleppwalze macht dann 

166 6 | 
"40 45 48 30 
also zu einer vollen Umdrehung t = 30 Minuten. Hieraus folgt 
der halbe Papiervorschub mit 


60 


p = ---- — GE 


30 


Der Umfang der Schleppwalze ist am obern und untern 
Ende durch eingesetzte scharfe Spitzen in je 10 Teile von 6 mm 
Bogenlänge eingeteilt, welche sich in das ablaufende Papier 
eindrücken, so die Zeitangabe festlegen und Gleiten des Streifens 
verhindern. Die Entfernung zweier Zeitstiche von einander be- 
deutet bei den Werken für 4 mm Papiervorschub 


u= 5 Umdrehung in der Minute, braucht 


Gl. 24b) 2 mm/Min, 


15 : 
Gl. 25a) . i= Ge 6 =1,5 Min. 
und bei den Werken für 2 mm Papiervorschub 
Gi 2b)! 2: aon y te . 6 = 3,0 Min. 


Zwischen zweien der 10 unteren Zeitspitzen ist noch eine 
11, angeordnet, welche in der Aufschreibung einen ganzen 
Umlauf der Walze angibt und die berechneten Zeitabschnitte 
t, verzehnfacht. 

Der Streifen wickelt sich von einer zerlegbaren Trommel 
ab, die ungefähr 40 ® Papier falst. Dieser Vorrat reicht bei 


ER d 


den Werken für 4 mm Vorschub für Di 


und bei 2 


166 Stunden mm Vorschub für Py = 


— 
— 


rund 332 Stunden. 

Der angezeichnete Streifen wird in ein Gehäuse geführt, 
in welchem bei den älteren Werken eine breite Blattfeder, bei 
den neueren eine durch die Antriebwelle getriebene Spannvor- 
richtung das Steckenbleiben des Streifens verhindern soll, 

Der zur Aufschreibung der Geschwindigkeit dienende 
Schreibstift ist an einem schlittenförmig geführten Nadelschieber 


angebracht, welcher durch ein Verbindungstängelehen mit der 
grolsen Zahnstange zusammenhängt und von dieser nach Mals- 


gabe der Fallstúcksteigung in die Höhe geschoben wird. Beim 


steilen Schraubengatg heruntergedrückte grofse Zahnstauge 
und die untere Begrenzung der Nadelschieberführung es zu- 
lassen, 

Während eines Fallstúckumlaufes wird die Führungsplatte 
des Nadelschiebers durch eine am obern Zahnrade der Fall- 
stückwelle befestigte Hubscheibe (Abb. 13, Taf. XXV) vom Papier- 
streifen entfernt gehalten. Mit dem Hörbarwerden des 34. 
Schlages fällt der Ansatz der Führungsplatte unter der Wirkung 
einer Blattfeder in den Ausschnitt der Hubscheibe ein und der 
Schreibstift verursacht in jeder ihm bis dahin erteilten Höhen- 
lage im Papiere einen Stich. Bis zum 36. Schlage wird dann 
die Führungsplatte durch die Hubscheibe vom Papiere wieder 
entfernt, damit der Schreibstift beim Steigungsbeginne im 
nächsten Mefsabschnitte vollständig frei ist. Die Auslösung der 
Führungsplatte und das Stechen der Geschwindigkeit durch den 
Schreibstift kann demnach nur alle 12 Sekunden und zwar am 
Ende jedes zweiten Melsabschnittes erfolgen, nachdem die Ein- 
stellung des Schreibstiftes gleichzeitig mit der des Zeigers ge- 
mäls Abb. 5, Taf. XXV bereits beim 33. Schlage vollendet war. 

Das Verbindungstängelchen überträgt die Aufwärtsbewegung 
der grofsen Zahnstange auf den Schreibstift erst von dem 
Augenblicke an, in welchem das steigende Fallstück in seiner 
höchsten Ruhestellung angekommen ist. Vor Erreichen dieser 
Stellung macht der Schreibstift nach Abb. 14, Taf. XXV die 
Fallstickbewegung nicht mit, weil er dann auf der untern Be- 
grenzung der Nadelschieberführung aufliegt. Anderseits aber 
gewährt ein etwas mehr als 1'"" langer Schlitz im untern 
Teile des Verbindungstängelchens den Zahnstangenbewegungen 
zwischen tiefster und höchster Fallstück - Ruhestellung freien 
Spielraum. | 

Da der höchsten Fallstiick-Ruhestellung am Zifferblatte 


ein Wert von Le km/St. entspricht, welcher eine regel- 


0 x 
x 80 
so liegt der Nullpunkt der Aufschreibung um 0,5 ™ unter der 
tiefsten Stichlinie des Schreibstiftes und als möglicher Unter- 
schied bei der Einstellung des letztern durch das Fallstück ist 


mälsige Fallstücksteigung von h = = 0,5 ™ bedingt, 


wie bei der Zeigereinstellung ein Fehler von + km/st. an- 


zusetzen. 

Die beim Fahren mit wechselnder Geschwindigkeit ver- 
änderliche Höhenstellung des Fallstückes zeichnet sich auf dem 
gleichmälsig ablaufenden Papierstreifen als Geschwindigkeitslinie 
auf, welche bei Stillstand des Zuges in eine der untersten 
Stellung des Schreibstiftes entsprechende Gerade, die Aufenthalts- 
linie, übergeht. Gleichzeitig erfolgen die Zeitstiche der Papier- 
Schleppwalze und die We;stiche der Kilometeraufschreibung in 
den Papierstreifen. 

Die Lage der einzelnen Stichreihen für Zeit, Weg, Ge- 
schwindigkeit und Aufenthalt auf dem Streifen ist in Abb. 14, 
Taf. XXV ersichtlich gemacht. 

Für die auf dem Zifferblatte vorgesehene Höchstgeschwindig- 
| keit von x km/St. beträgt die dem gedachten Raddurchmesser 


Zurückstellen der Zeigervorrichtung fällt der Nadelschieber | D, entsprechende Breite der Aufschreibung gemäfs der regel- 


durch sein eigenes Gewicht soweit nach, wie die durch den 


! mälsigen Steighöhe des Fallstückes genau 40 mm, welche von 
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“der lotrechten Bahn: des Schreibstiftes bis zur obern Grenze | Zeitraum, als einem Geschwindigkeitstiche entspricht, berechnen 


beherrscht wird. zu kónnen, miissen deren Grundlagen, Zeit und Weg, besonders 
Jeder andern Fahrgeschwindigkeit von vkm/St. kommt | bestimmt werden. 

eine Höhe von Die verflossene Zeit läfst sich aus der Aufzeichnung auf 

GL 26)... . . 0= 40. V am dreierlei Art entnehmen und zwar: 


1) durch Zählung der von der Papier-Schleppwalze hervor- 
auf dem Papierstreifen zu, wohei von der Nullinie der Auf- 


gebrachten Zeitabschnitte; 

2) durch unmittelbare Messung der abgelaufenen Papier- 
länge; 

3) durch Zählung der Stichabstände in der Geschwindig- 
keitslinie. 


schreibung aus zu messen ist (Abb. 15, Taf. XXV). | 
Zur Erleichterung des Ablesens werden die Höhen auf 
- dem Streifen in der Regel durch wagerechte Hülfslinien in Ab- 
schnitte von 10 km/St. geteilt. Die Kinteiiung mufs mit der 
des Zifferblatts übereinstimmen, sonst würden die aufgezeichneten 
Werte von den gefahrenen und angezeigten Geschwindigkeiten | 
abweichen. Beim Einziehen eines neuen Streifens muls die 
Nullinie der Aufschreibung in richtige Höhenlage zum Schreib- 
stifte gebracht, also genau 0,5 mm unter dessen tiefste Stichlinie 
eingestellt werden. | 
Um die Geschwindigkeitsangaben mit möglichster Genauig- 
keit zu erhalten, kann der Malsstab angewendet werden, wobej 
zum Ausgleichen etwaiger Einstellungsfehler und bei Papier- 
streifen ohne oder mit falschem Vordrucke von der Aufenthalts- 
Stichlinie des Schreibstiftes aus zu messen ist. Beträgt die 
Höhe eines Geschwindigkeitsstiches, also dessen senkrechtelEnt- =(4++<) . tọ Minuten. 
fernung von der Aufenthaltslinie beispielsweise 0, ™™, so ist die 


mittlere Fahrgeschwindigkeit bei einem Raddurchmesser von 
f j Schläre i de 
D™ (Abb. 15, Taf. XXV). auf genau 180 einfache Schláge in der Minute eingestellt ist, 


x (0, + 0,5) D was in der Regel zutrifft. 
OLT) 4. a a VS an km/St. Macht die Hemmung aber beispielsweise a, einfache Schläge 
S in der Minute, so folgt die berichtigte Zeit aus 


SEN Gaich, 
0 
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Das erste Verfahren genügt den gewöhnlichen Bedürfnissen. 

Diejenigen beiden Punkte der Aufschreibung, deren zeit- 
liche Entfernung bestimmt werden soll, sind nach Abb. 15, 
Taf. XXV durch senkrechte Linien mit der Zeitstichlinie zu ver- 
binden, dann ist die Zahl q der dazwischen liegenden vollen 
Zeitstich - Abstände festzustellen, welche je nach dem Papier- 
Vorschube gemäls Gl. 25a) und 25b) einen Zeitwert von tọ 
== 1,5 oder 3 Minuten darstellen. Restwerte von zusammen 
rem Länge können durch Messung oder durch Schätzung 
berücksichtigt werden. Die gesammte Zeit beträgt dann 


= | 
| 


Dabei ist vorausgesetzt, dals die Hemmung des Zeitwerkes 


bei einer Fehlergrenze von + —— km/t. 
80 Minuten. 


Der Wert eines jeden Geschwindigkeitsstiches bezieht sich 
streng genommen auf die Dauer des vorhergegangenen Mefsab- Beim zweiten Verfahren ist die Papierlänge P zwischen 
schnittes von t, = 10 ?/ Sekunden. Da aber das Stechen nur | den beiden Punkten in Millimeter zu messen, deren Zeitunter- 
alle 12 Sekunden vor sich geht, so wird für den Unterschied | schied zu bestimmen ist. Wird dann nach Gl. 24a) und 24b) 
von 1,333 Sekunden, während welcher Zeit das Fallstück nicht | mit p der regelmälsige Vorschub von 4 oder 2™™ in der 
auf den Zeiger und die Schreibvorrichtung einwirkt, still- 
schweigend die gleiche Durchschnittsgeschwindigkeit angenommen, 
sodals jeder Stich des Schreibstiftes die vorhergegangenen | Abweichung des Ganges der Hemmung von 180 einfachen 


er 
Minute bezeichnet, so ist t = ES Minuten und bei vorhandener 


12 Sekunden einer ganzen Fallstückdrehung vertritt. Schlägen in der Minute: 

Ferner hat jeder Stich in der Geschwindigkeitslinie zur o aa, .. ¿— P 180 Minuten. 
Voraussetzung, dafs der Zug während des vorhergegangenen P "o 
Mefszoitraumes noch irgend einen Weg zurückgelegt hat, während Die dritte Art der Zeitbestimmung, welche nur bei Werken 
jeder Stich der Aufenthaltslinie ersehen lälst, dafs der Stillstand | mit genügend grolsem Papiervorschube von mindestens 4 wun in 
des Zuges bereits volle 12 Sekunden andauerte, der Minute angewendet werden kann, ist für längere Weg- 


Aus dem Grunde liegt der Anfang einer Fahrtbewegung | Strecken zwar zeitraubend, aber ziemlich genau. Hierbei sind 
auf dem Papierstreifen zwischen dem letzten Aufenthalts- und | in der Geschwindigkeitslinie die vollwertigen Stichabstände mit 
dem ersten Geschwindigkeitsstiche, während das Ende einer | g zu zählen, deren jeder 12 Sekunden milst. Die Stichabstände, 
Fahrtbewegung zwischen dem vorletzten und letzten Stiche der | innerhalb deren der Anfang oder das Ende einer Fahrtbewegung 
Geschwindigkeitslinie zu suchen ist (Abb. 14, Taf. XXV). stattgefunden hat, sind nur zur Hälfte in g aufzunehmen. 

Die Aufzeichnung gibt also den für genauere Messungen | Dann ist 
wichtigen Anfangs- und Endpunkt einer Fahrtbewegung nicht | gy. 30)... Bau 180 EES 180 Min. 


bestimmt wieder. Man hat hierfür einen Mittelwert anzunehmen 60? a, ao 

und für den ersten Geschwindigkeitstich nach Beginn und für Die Länge des vom Zuge zurückgelegten Weges kann auf 
den letzten nach Beendigung der Fahrtbewegung einen Zeitwert | drei Weisen aus der Aufschreibung eutnommen werden, 

von nur je 6 statt 12 Sekunden festzusetzen. 1) durch Zählung der von den Kilometer -Stichen ange- 


Um die mittlere Fahrgeschwindigkeit für einen längern zeigten Wegelänge, 


2) durch Berechnung aus dem Geschwindigkeitswerte der 

einzelnen Stiche des Schreibstiftes, 

3) durch Berechnung der Fläche der Geschwindigkeits- 

linie. 

Die beiden Punkte der Geschwindigkeitslinie, zwischen 
denen die Wegelänge zu bestimmen ist, werden wie bei der 
Zeitbestimmung nach Abb. 16, Taf, XXV durch senkrechte Gerade 
mit der Nullinie verbunden, dann wird die Anzahl w der da- 
zwischen liegenden vollen Wegstich-Abstände ermittelt, deren 
jeder nach Gl. 23) eine Länge von i Meter darstellt. Die 
ganzen Wegabstände ergeben dann 


w.i 
$ = 

1000 

Die Genauigkeit der Berechnung wächst mit der Sorgfalt, 
mit welcher beiderseits etwa verbleibende Reste von Wegab- 
stichen bestimmt werden. Handelt es sich um rasche annähernde 
Wegberechnungen, so können diese Restwerte unter Berück- 
sichtigung der zugehörigen Fahrgeschwindigkeiten schätzungs- 
weise in Rechnung gestellt werden. 

Man kann auch nach den Gesetzen der gleichförmig be- 
schleunigten Bewegung rechnen, wenn die Geschwindigkeits- 
änderung beim Anfahren und Halten des Zuges annähernd 
gleichförmig ist, also die Aufschreibung zu Anfang 
und Ende regelmälsig verläuft. In solchen Fällen ist die Weg- 


länge vom Beginne der Fahrtbewegung bis zum ersten Stiche 
1 v? 
des angrenzenden vollen Wegabstiches zu 0, = Se SE 


Gl. 31a) . , km. 


wenn 


2 
zunehmen, worin v die mittlere Fahrgeschwindigkeit zur Zeit 
des angrenzenden vollen Wegabstiches und p das Mals der Be- 
schleunigung oder Verzögerung, beide in km/St., bezeichnen. Da 


demnach p= ~ km/St. ist, so folgt nach Abb. 16, Taf. XXV 


1 
0 =y: Y. tkm. 


Auf die gleiche Weise wird der etwa am andern Ende 
der vollen Wegabstiche vorhandene Restwert O, ermittelt. Die 
gesammte Weglänge ergibt sich also nach diesem Verfahren zu 


Gl. 31b) 


s = wan + 0, + 0, km. 

Liegen die beiden Restwerte 6, und 0, zu beiden Seiten 
einer nachzurechnenden Strecke der Fahrt, so wird 
0, +0,“ 2.1” sein. Begrenzen sie aber eine gerade Stichreihe 
für Aufenthalt, so muls 0, -+ 0,=i" betragen. Zur Prüfung 
der Berechnung ist die Anwendung dieser letzten Gleichung 
zweckmälsig. 

Eine weitere Berechnungsweise unter Benutzung des Wertes 
der einzelnen Geschwindigkeitstiche ist genau, aber für längere 
Wegstrecken wieder ziemlich mühsam und auch nur bei Werken 
mit wenigstens 4 ""/Min. Vorschub bequem zu verwenden. 

Zeigt ein Geschwindigkeitstich (Abb. 17, Taf. XXV) nach 
Gl. 27) eine tatsächliche mittlere Fahrgeschwindigkeit von 
v km/St. an, so ist die ihm entsprechende Wegläuge für t 
Sekunden. 


Gl. 31c) . 


v.t 


RN 
es“ 


Gl. 32a) 


Da t für vollwertige Stichabstände 12 Sekunden beträgt 
so folgt für einen solchen Stich =. km. n 

Der erste und letzte Stich nach Beginn und vor Beendigung 
einer Fahrtbewegung, Stich B und G in Abb. 17, Taf. XXV darf 


1 ; 
nur mit je —-.v km/St. in Rechnung gestellt werden, weil 


ihnen statt 12 nur 6 Sekunden entsprechen. 
Zur Berechnung zusammenhängender Wegstrecken wird für 
jeden Geschwindigkeitstich des Schreibstiftes der Wert v km/St. 


ermittelt. Dann ergibt sich die Wegläuge allgemein zu 
s = Tr km und wenn für t wieder der Wert von 12 Sekun- 
den eingesetzt wird 
BAS 
= —— km. 
Gl. 32b) S 00 r 


Je schärfer die einzelnen Geschwindigkeitswerte v bestimmt 
werden, desto genauer wird das Mefsergebnis sein. Mit Zirkel 
und Teilmafsstab läfst sich genügende Genauigkeit erzielen. 

Eine erhebliche Vereinfachung erfährt die Wegberechnung 
durch Verbindung der vorstehenden Berechnungsweise mit der 
Wegangabe der Kilometermarken, indem die vollen Wegabstiche 
nach Gl. 31a), die beiderseitigen Restwerte aber nach 32a) 
oder 32b) bestimmt werden. Zu dem Zwecke sind die unyoll- 
ständigen Wegabstiche von den vollständigen nach Abb. 17, 
Taf. XXV durch senkrechte Querlinien kk, abzutrennen. Da es sich 
innerhalb zweier Geschwindigkeitstiche um erhebliche Längen- 
1000.x 


unterschiede handelt, welche einen Wert bis zu re 


x : k i a 
ag m/Sekunden erreichen können, so ist für denjenigen 
3 


Teil der geschnittenen Geschwindigkeitstich- Abstände, welcher 
in den Wegrest fällt, der zugehörige Zeitwert möglichst genau 
zu bestimmen. Betriigt dieser Zeitwert, der immer geringer 
sein mufs, als 12 Sekunden, beispielsweise + Sekunden und 
hat der geschnittene Gesehwindigkeitstich-Abstand je nach der 
Höhe des nachfolgenden Geschwindigkeitstiches einen Wert von: 
v km/St. (Abb. 17, Taf. XXV), so entfällt hiervon als Anteil 
auf den unvollständigen Wegabstich ein Geschwindigkeitswert von. 


Y HU T 
f 
13 km/St, 


Nachdem der Geschwindigkeitswert der übrigen, auf den 
Wegrest entfallenden Geschwindigkeitstiche unter Beachtung 
ihres vollen oder halben Geschwindigkeitwertes bestimmt ist, 
kann die Berechnung des Längswertes des betreffenden unvoll- 
ständigen Wegabstiches o, nach Gl. 32b) erfolgen, In gleicher 
Weise wird auch der etwaige anderseitige Wegrest 0, berechnet.. 
Stellen die vollen Wegabstiche eine Länge von s, km dar, so- 
ist die gesammte Weglänge des nachzurechnenden Stückes der 
Aufzeichnung 
Gl. 33b) s = Sy + 0, + o, km. 

Die dritte Art der Wegberechnung gilt für die Auf- 
schreibungen stetig anzeigender Geschwindigkeitsmesser und be- 
steht in der Flächenberechnung der Geschwindigkeitslinie.*) 


*) Organ 1879, S. 56; Scheidtweiler, Centralbl, d. Bauverw. 
1883, S. 205. 


GL 38a) . . . h= 
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Auch beim Hauflshälter-Schaustreifen hat der Flächen- 
teil von der Länge t (St.) und der Höhe v (km/St.) (Abb. 18, 
Taf. XXV) einen Wert von 


GI au, 


Mit der Simpsonschen Regel wird in der sehr unregel- 
mafsigen Fläche nur ein annähernder Wert erzielt, schon des- 
halb, weil die Fläche auf dem Haufshälter-Schaustreifen 
aus Rechtecken besteht (Abb. 18, Taf. XXV), deren Flächenwert 
sich immer nach dem folgenden Geschwindigkeitstiche richtet. 
Steigende Zweige geben also zu geringe, fallende zu hohe 
Flichenwerte. 

Die Fläche wird nach Abb. 18, Taf. XXV durch senkrechte 
Linien gleichen Abstandes in Abschnitte geteilt, deren Anzahl 
zur Vereinfachung der Rechnung eine gerade sein soll. 

Bezeichnet man die den einzeluen Teillinien entsprechen- 
den Geschwindigkeiten mit v, v, km/St., die Zahl der 


F=v.t=skm, 


Abschnitte mit n und die gesammte Fahrzeit für die zu er- 
mittelnde Weglänge mit t St., so ist: 


late tut 4260 
+v EZE d z km. 


Ist die Fläche der Geschwindigkeitslinie nicht zu klein, 
so läfst sich der Inhalt auch mittels Planimeters, oder durch 
Wägung eines Ausschnittes in Papier gleichmälsiger Dicke be- 
stimmen. 

Ist nun die Zeit t in Min. und die Weglänge s in km 
nach einem dieser Verfahren festgestellt, so ergibt sich für 
längere Wegstrecken die zugehörige mittlere Fahrgeschwindig- 
keit zu 


Gl. 35) . 


e0.s 


km/St. 


Gl. 36) 


(Schlufs folgt.) 


Einiges über Eisenbahnoberbau. 


Von A. Francke, Baurat in Herzberg a. Harz. 
(Fortsetzung vun Seite 186.) 


Als Zahlenbeispiel wird der oben bereits behandelte Ober- | 
bau von der gleichmäfsigen Stützweite a == 90cm mit den 


Werten k = 9000 kg, m = = a= 1 betrachtet. Dafür sind | 


mr 


Po 


— 


} 
SS e (cos mr +- sin mr) gäbe für diesen Sonderfall den 


runden Wert: P) =0,12R,. 


90 
5 3 Zur Berechnung der Werte un... o Dan... ist zu setzen: 
auch hier die Zahlenwerte 6 = 7° A 1, ee Sc? 1 43 356 
1 o = l, eg also folgt Cin gg Yo-1 
By = ER anzuwenden. Beträgt nun der kleinste Achsstand 936 784 
= — — = — d die Zahl j ; 
135cm, so wäre o = mr = 1,5, und die Gleichung: | 48 0 48” ee 
Po ae — 43 To 71 Ya + 356 Po 72 — 236 7o 71 + 784 y, 
Rı 311 Yo 1 72 + 642 70 11 + 690 yo Ya + 1257 yo + 1101 y, 12 + 625 72 + 1737 y, + 168 


aus welcher für den Zustand der Ruhe und gleichmäfsigen 
Stopfung der Wert entsteht: 


Po _ 


R, 
Ist nun auch hier die Auftrielkraft k, schwankend, und 
zwar abnehmend, so wird der Einfluls von R, auf P, steigen, 


0,13. 


Bei vollständiger, gleichmälsiger Stopfung ergibt sich daher 


rund: Tii 0,07. 
Ro 


Lälst aber der Auftrieb P, auf die Hälfte 


P 
| R, = rund 0,13. 

Die Gesammtwirkung der drei gekuppelten Rider auf den 
Schienendruck P, ist also für den Zustand der Ruhe und 


gleichmälsige volle Stopfung (Textabb. 15): 
P, = R, 0,13 + R . 0,45 + Ba 0,07. 
Wird aber der Einflufs der elastischen Schwingung des 
Oberbaues oder ungleichmäfsiger Stopfung in Betracht gezogen, 
so folgt bei der Annahme eines Herabgehens der augenblick- 


nach, so wächst P, an auf: 


und bei Abnahme von k, auf die Hälfte seines durchschnitt- 
lichen W betragen: P 
ichen Wertes betragen 2 — 0.214. 
H. 

Ist der zweite Achsstand r, = 153 cm, so gelten zur Be- 
stimmung des Einflusses des Rades R, die Zahlen o = 1,7, 


o = 0,8, tT = 0,3, also die Gleichung: 


— 33 Yo 11 Y2 + 41 7o 72 — 250 yo 71 + 680 7, 


EAR? Ya + 642 yo 71 + 690 79 72 + 1257 7, + 1101 y, 72 + 625 72 + 1787 y, + 168 
Abb. 15. 


R, i 
A -6:10-I 


608 X- -- -153 2-- 


lichen Auftriebkraft der Schwellen P, auf die Hälfte des durch- 
schnittlichen Wertes: 


P, = R, 0,21 +R 0,53 + R, 0,13. 
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IV. Wirkung der Bewegung eines Rades über eine Oeffnung. 


Bewegt sich (Textabb, 16) ein Rad R über eine Oeffnung 


eines Querschwellenoberbaues von gleichen Stützweiten a — 21, 
so kann die Wirkung für jede Stel- 
lung x des Rades R auf Grund der 
bisherigen Ermittelungen wenigstens 
annähernd und meist genau genug 
von vornherein abgeschätzt werden. 

Betrachten wir zunächst das 
Biegungsmoment M, welches R bei 
seiner Wanderung je an seiner An- 
grifistelle erzeugt, so sind drei Werte 
des Momentes, nämlich der Wert Mn 
der Mittelstellung und die beiden Werte M, der beiden Endstel- 
lungen bereits bekannt. Weil nun Mm bei Bewegung der Last 


R über die Oeffnung einen ausgezeichneten Wert darstellt, so | 


wird man jedenfalls nicht weit fehlgreifen, wenn man die Dar- 
stellung von M als Parabel auffafst, also schreibt für £=x:1 
= Mn (1 — 5%) + ME”. 

In dieser Gleichung braucht man für Mm, M, keineswegs 
lediglich die Werte der Ruhe einzusetzen, sondern man kann 
darin die grölseren, einem Nachlassen der Auftriebkräfte ent- 
sprechenden Werte berücksichtigen. 

Für die unmittelbar neben R, 
nach Textabb. 17 rechts von R er- 
zeugte Querkraft Q, würde man bei 
einer Bewegung des Rades über die 
Ocfínung als einfachste Darstellung 
die Gerade erhalten mit der Glei- 2: 
chung: 


worin cbenfalls für P, der höchste Wert eingesetzt werden kann. 
Wollte man nun auch die je 


im Angriffspunkte R erzeugte, elas- Abb. Se 

tische Senkung y durch eine der- a : R 
artige überschlägliche Rechnung KE | 
geben, so könnte man, weil y„ bei HA HA 
Mittelstellung ein mathematischer Jo Yin J Jo 


Höchstwert wird, wieder die Form 
der Parabel einführen (Textabb. 18) 
und schreiben: 


Y = Ym (1 — §*) + Yo $? 

_ 19, also gegeben durch den bei Stellung 
d 

der Last über der Schwelle erzeugten Schienendruck P,, Ym 

aber ist bekannt auf Grund der im Abschnitte 11*) gegebenen 

allgemeinen Gleichungen für Mittelstellung der Last R, und 


Hierin ist y, 


*) Organ 1902, S. 34. 


kann beispielsweise nach den dort gegebenen Bezeichnungen 
geschrieben werden: 


Cl RL? DEI 
Bijeg = E St E 
oder 
Vie __ s RAS Pa 
m a 3 + mk,’ 


wobei der Wert 2CA, = 2M,, durch die dort gegebenen, auf- 
geschlossenen Formeln I, Ia, Ib, Ic bestimmt ist, der Wert P, 
aber aus dem Werte 2Mm dadurch abgeleitet werden kann, 
dals in der Determinante die zweite Spalte durch die Werte 
der rechten Seiten der Gleichungen ersetzt und dieser Wert 
als Zähler genommen wird. 


dy 


Für die unter R erzeugte elastische Winkeldrehung 
endlich würde man als ersten Näherungswert den allgemeinen 
dy 
Wert Z= O erhalten, weil EE für Mittelstellung und End- 


stellungen = 0 ist. 
Man könnte nun etwa versucht sein, auf Grund der Ueber- 


dy, 
dx, 
H. M,, welche eine an irgend welcher Stelle z stehende Last R 
erzeugt, näherungsweise leicht bestimmbar, die allgemeine Wir- 
kung dieser Last R auf den Oberbau etwa auf Grund dieser 
vier Werte darstellen zu wollen, ‘also etwa mit Bezug auf 


Textabb. 19 zu schreiben: 


legung, dals hiermit je die vier elastischen Werte y,, 


Abb. 19 
R 
e- -Y --> 
£-Z -> 
Mz 


2 3 Píx—2D38  Po(x—z—a)3 
EJy = EJy,—M, 4 Q, Žr + en) ES l >23) , 
2 6 6 6 
Alsdann wird beispielsweise P, als Wirkung von R in der 
beliebigen Stellung z bestimmt sein durch: 


P; z? 23 

me Ee ken Q, 6 
Derartige Berechnungen liefern jedoch nach Ansicht des 
Verfassers nicht allgemein. genügend genaue Ergebnisse und 


zwar wohl hauptsächlich aus dem Grunde, weil die eine An- 


dy, 
dx, 


== 0« nicht stets bei allen Stellungen z in solcher 


Schärfe erfüllt bleibt, dals EJ als einflufsloser Wert fort- 


z 
gelassen werden kann. Wir geben daher im folgenden Ab- 


schnitt eine genauere Berechnung der Wirkungen einer beliebig 
stehenden Einzellast. 


(Schlufs folgt.) 


OE: TE 
TER 
d ae d 


D ki 
ets lat N 
TEE SE 


A RESTA N SR BE EEE PT Ler ed DÉI 7 
STEH E SEN ER: E PE ZT En oe! x 
ET TEE BER ECK 

H SE E 


poe Ease ead ah 
en bt tg Eat e 
Set ee R 
Zb, UP aap ry 
AP ar eT En SE Eu 
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Reinigungs-Anstalt für Viehwagen auf dem Bahnhofe Ulm. 


Von C. Haas, Baurat in Ulm. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel XXX. 


Bei dem Umbau des Bahnhofes Ulm in den Jahren 1888 
bis 1891 wurde die Anlage für Aufstellung, Reinigung und 
- Entseuchung der Viehwagen auf den »Ostbahnhof« an die Ecke 
der Neutor- und Wilhelmstrafse verlegt. 

Den gesteigerten Bedürfnissen entsprechend wurde die An- 
lage im Jahre 1898 unter Oberbaurat Neuffer durch Er- 
bauung eines Kesselhauses für Heifswassergewinnung erweitert. 
Die Anlage enthält die folgenden Teile: 


1. Die gepflasterte Viehverladerampe mit einer 
nutzbaren Länge von 49,03" bei 23,43" Breite. Die 


Rampe ist für Kopf- und Seiten-Verladung eingerichtet; . 


gleichzeitig können zwei Wagen vom Kopfe und sechs 
Wagen seitlich beladen werden. Zwei Entnahmehähne 
für Kalt-Wasser und zwei für Heils-Wasser gestatten 


rasche Reinigung der längs der Rampe aufgestellten Vieh- | 


wagen (Abb. 1, Taf. XXX). 

2, Der wasserdichte Boden vor der Viehrampe 
46,0” lang und 3,4" breit. Das Abwasser fliefst in 
den durch Zungen geteilten Einlaufschacht, lagert in den 
äulseren Abteilungen die gröberen Sinkstoffe ab, um 
dann aus der mittleren Abteilung in die Abwasserdohle 
zu gelangen (Abb. 3 und 4, Taf. XXX). 


ist | 


3. Die offene Beton-Dunggrube am östlichen Ende der | 


Viehrampe ist 10,4" lang, 

tief. 

4. Das Kesselhaus auf der Viehrampe mit Aufenthalts- 
raum für die Arbeiter, mit Vorratsraum, Kohlenlager 
und Abort 15,35 % lang und 4,35” breit. Der Heils- 
wasserkessel steht unter Niederdruck von 0,5 at, das 
heilse Wasser in Höhe der Viehrampe unter einem 
Drucke von 1 at. 

Die Kaltwasser-Leitung wird aus der Grundwasserver- 
sorgung des Bahnhofes gespeist und steht unter dem Drucke 
von rund 2,5 at. 

Die Viehverladung und Viehwagen-Reinigung, sowie die 
Bedienung des Heilswasser-Erzeugers wird durch zwei Arbeiter 
besorgt. 

Im Jahre 1892 wurden 2500 Wagen gereinigt und ent- 
seucht, im Jahre 1901:3036 und im Jahre 1902: 3511 
Wagen. | | 

In besonderen Fällen, wie bei grolsen Viehmärkten und 
Pferdebeförderungen mulsten an einem Tage bis zu 30 Wagen 
gereinigt werden, was anstandslos und in vorschriftsmäfsiger 
Weise besorgt werden konnte, da der Heilswasser-Erzeuger 
tadellos arbeitete. 

Nach den bisherigen Erfahrungen genügt der Heilswasser- 
Erzeuger zur Reinigung von täglich etwa 25 Viehwagen, oder 
bei 300 Arbeitstagen von jährlich etwa 7500 Viehwagen. 

Das Kesselhaus bietet Raum für zwei Kessel, die Auf- 
stellung des zweiten Kessels ist aber bis jetzt nicht nötig ge- 
worden, l 

Die technischen Einzelheiten der Anlage sind aus Abb. 1 


4,20" breit und 1,5” 


D 


Organ für die Fortschritte des Eisenbuhnwesens. Neue Folge. XL. Band. 10, Heft, 


bis 8, Taf. XXX zu ersehen und bieten nichts Neues, dagegen 
verdient die Anlage zur Gewinnung von Heilswasser 
Beachtung, da sie sich hinsichtlich der Billigkeit und Leistungs- 
fähigkeit bewährt hat. 

Für die Reinigung der Viehwagen malsgebend ist Ziffer 4 
Absatz 1 der Bekanntmachung betreffend die Ausführung des 
Reichsgesetzes vom 25. Februar 1876 über die Beseitigung von 
Ansteckungstoffen bei Viehbeförderungen auf Eisenbahnen vom 
20. Juni 1876. 

Dort heiíst es: 

»Der eigentlichen Desinfektion der Wagen muls stets die 
»Beseitigung der Streumaterialien, des Düngers, der Reste 
»von Anbindsträngen u.s.w., sowie die gründliche Reinigung 
»des Wagens durch heifses Wasser vorangehen. Wo 
»letzteres nicht in genügender Menge zu beschaffen ist, darf 
»auch unter Druck ausströmendes kaltes Wasser verwendet 
»werden, jedoch mufs zuvor zum Zwecke der Aufweichung 
»der anhaftenden Unreinigkeiten eine Abspülung mittels 
»heilsen Wassers erfolgen.« 

Die Beschaffung einer genügenden Menge Heilswassers ist 
von gröfster Wichtigkeit, sonst tritt nach früheren Beobach- 
tungen ein sehr hoher Verbrauch von Kaltwasser und auch Zeit- 
verlust ein, der bei starkem Verkehre sehr fühlbar ist. Der 
Mangel an Heifswasser beeinträchtigt die Leistungsfähigkeit 
der Anlage, und der übergrofse Verbrauch an Kaltwasser er- 
höht die Betriebskosten, und zwar bei dem frühern Wasser- 
preise von 15 Pf/cbm in sehr fühlbarer Weise. Seit Ausfüh- 
rung der Grundwasserversorgung des Bahnhofes Ulm ist der 
Wasserpreis auf 6 Pf/cbm gesunken. 

Neben Ersparung an Zeit und Geld wird durch genügende 
Menge heilsen Wassers auch eine sichere Wirkung erzielt, 
welche noch verstärkt wird, wenn auch das heifse Wasser 
unter Druck ausströmt. Deshalb wurde der Heifswasser- 
Behälter im obern Stocke des Kesselhauses aufgestellt und mit 
4% hohem Standrohre versehen, so dafs das Heilswasser in 
Höhe der Viehrampe lat Spannung hat. 

Die von der Maschinen-Bauanstalt Edmund Mayer 
und Co. in Ulm nach den Angaben des Unterzcichneten her- 
gestellte 

Hcifswasser-Einrichtung 


besteht im wesentlichen aus zwei Kesseln, dem untern róhren- 
fórmigen Heilswasser-Erzeuger im Erdgeschosse, und dem obern 
Heifswasser-Behälter mit Standrohr im Obergeschosse (Abb. 6, 
bis 8, Taf, XXX). 

Die beiden Kessel stehen durch zwei Rohre von je 8 cm 
Lichtweite mit einander in Verbindung. Durch das innere 
Heifswasser-Rohr steigt das erwärmte Wasser in die Höhe, 
während durch das äufsere Rohr das kältere Wasser des Be- 
hälters in den untern Kessel flielst. Beim Anheizen tritt ein 
sehr kräftiger Kreislauf des Wassers ein, und in etwa 15 Min. 
ist der Wasservorrat beider Kessel im Sieden. 


Der untere Heilswasser-Erzeuger ist 0,70% weit 


1908. 31 


206 


bei 3,90 ™ Höhe, mit Feuerbúchse, Grundablals am Kaltwasser- 
Rohre und zwölf Heizröhren von 11,7 qm Heizfläche versehen. 
Der Kessel ist auf 5 at Ucbordruck geprüft und gegen Wärme- 
verlust durch Ummauerung, mit Luftschicht zwischen Wandung 
und Mauer geschützt. Die Heizgase werden durch den mit 
Schieber verschenen Fuchs in den 50 ><50 cm weiten Schorn- 
stein geführt. 

Der zylindrische Heiflswasser-Behälter von 4cbm 
Inhalt mit gewölbten Böden und Mannloch ist 2™ weit und 
im zylindrischen Teile 1,2” hoch. Zur Ausrüstung gehören: 
1 Druckmesser, Probehahn, 2 Wasserstandshähne mit Wasser- 
standsglas, sowie 1 Lufthahn, um die unter dem obern Deckel 
gesammelte Luft ablassen zu können, was von Zeit zu Zeit 
geschehen mufs. 

Das 4” hohe, 8cm weite Standrohr mündet offen in 
einen Auffangbecher. 

Der Ucberdruck im Kessel beträgt 0,5 at, die zu erzielende 
höchste Wärme 111,7? C. 

Die Kaltwasser-Zuleitung in den Kessel wird durch ein 
im Kessel angebrachtes Schwimmerventil selbsttätig geregelt. 

Der Kessel ist durch Gipsdielen-Ummantelung und Schlacken- 
füllung gegen Wiirmeverlust geschützt. 

Die llcifswasser-Ablcitung geht vom Behälter aus in 
cinem gegen Wiirmeverlust geschützten Kanale zur Viehrampe 
und mündet in zwei Entnahmchähnen, von denen es nach Auf- 
setzen des Standrohres mittels Schlauch und Strahlrohr in die 
Wagen gespritzt wird. 

Bei der gelegentlich der Uebernahme der Anlage vorge- 
nommenen Probe wurde festgestellt, dafs der Strahl vom ent- 
ferntesten Entnahmehahne aus nach Ansetzung eines 7™ langen 
Schlauches wagerecht noch 7,5 ™ weit trug, und dafs er 7,0" 
hoch stieg. 

Bei ciner weitern Probe wurden morgens von 8 bis 


11 Uhr 11 Viehwagen mit einem Verbrauche von rund 1201 
Heilswasser für den Wagen gereinigt, ohne dals eine Abnahme 
oder eine Erkältung des Heifswassers eintrat. Das Wasser 


“tritt so heifs aus dem Strahlrohre, dafs Schlauch und Strahl- 


rohr mit Holzgriffen zum Anfassen versehen sein müssen. 
Die Kosten der Heifswasser-Einrichtung be- 
tragen: 


1. Kessel sammt Zu- und Ableitung mit Um- 
mauerung . . . . . 2 a. 2844 M. 
2. Leitungskanäle und Entnahmeschächte . . 722 « 
zusammen: 3566 M. 


Das Kesselhaus selbst kostete. . . . . 7811 M. 


Die Kosten des Betriebes der Heifswasser-Einrich- 
tung sind schr gering. Ein besonderer Kesselwärter ist nicht 
nötig, die Arbeiter besorgen den Kessel nebenher und haben 
damit keine grölsere Arbeit als mit einem ‚beliebigen andern 
Ofen. Für die Reinigung und Unterhaltung der Heilswasser- 
Einrichtung wurden aufgewendet 1901 48 M., 1902 33 M. 

Diese Kosten können für einen längern Zeitraum zu júhr- 
lich 50 M. veranschlagt werden. 

Endlich ist der geringe Verbrauch an Heizstoff 
hervorzuheben. Der Kessel wird nur mit Torf geheizt. 

Nach den Angaben der Station wurden, nach Abzug von 
30 M. im Jahre für Heizung des Arbeiterraumes, an Torf 
verbraucht (1 cbm Torf zu 2,90 M.) 


1901 bei 3036 Wagen für 402 M. 
1902 « 8511 « « 364 M. 
Der Heizstoffverbrauch betrug daher 
für 6547 Wagen 766 M. oder für 1 Wagen rund 12 Pf. 
Billiger wird das zur Reinigung der Viehwagen erforder- 
liche heilse Wasser kaum zu beschaffen sein. 


„Keroslicht“-Lampen von Hugo Schneider, A.-G. in Leipzig. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 10 und 11 auf Tafel XXX. 


Der allgemeineren Einführung der elektrischen Beleuchtung 
stehen bekanntlich zwei wichtige Hindernisse, nämlich die Kosten 
in Betrieb und Anlage und die Abhängigkeit von der Strom- 
erzcugung entgegen. Aelınlich verhält cs sich bekanntlich mit 
dem Steinkohlengas-Glühlicht, welches nur in grölseren Orten 
verwendbar ist. Eine Beleuchtungsart, die bei gleicher Licht- 
stärke billiger in Anschaffung und Betrieb, aulserdem unab- 
hängig von grófscren Betriebsanlagen für Tichterzeugung ist, 
kann also neben jenen beiden Beleuchtungsarten für kleinere 
Betrichstitten nützlich wirken. 

Diesen Gesichtspunkten entspricht die von H. Schneider, 
Aktien-Gesellschaft Leigzig-R. unter dem Namen »Keros-Licht« 
seit einiger Zeit eingeführte Petroleum-Glühlichtlampe, welche 
im LEisenbalnbetriebe bereits weit verbreitet ist. In dieser 
Lampe brennt vergastes Petroleum in einem Glühlichtbrenner 
mit Glúbstrumpf, der starkes, weilses Licht liefert. Beim An- 
zünden wird die Vergasung durch Erwärmung des Vergasers 


| mittels einer kleinen selbsttätigen Spiritus-Vorwärmevorrichtung 


eingeleitet. 

Durch hinreichend geminderten Druck flüssiger Kohlensäure 
wird russisches Petroleum einem Vergaser in der Lampe zuge- 
führt. In diesem Vergaser wird die Verdampfung durch die 
vom Glthstrumpfe ausstrahlende Wärme bewirkt, Die zahl- 
reichen Dochtlampen für Petroleum-Glühlicht geben geringere 
Lichtstärke, als die » Keroslampe« und sind für Aufsenbeleuchtung 
ungeeignet, da ihre grolse Empfindlichkeit gegen Wind oft 
Versagen im Freien herbeiführt. Für Innen-Beleuchtung eignen 
sich derartige Lampen besser. 

Für die Zwecke der Bahnhofs - Beleuchtung kommt die 
»Keroslampe« gemäls folgender Beschreibung (Abb. 10 und 11, 
Taf. XXX) zur Verwendung. 

Im Fufse ‚des Lichtmastes befindet sich ein Petroleumbe- 
hälter a (Abb. 10 und 11, Taf. XXX), in dessen Oberteil eine 
kleine Kohlensäureflasche b angeordnet ist, unten steht ein 
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‚Petroleum-Druckgefüls d, welches durch das darüber befindliche 
russische Petroleum stets völlig gefüllt erhalten wird. Von 
der Kohlenstiureflasche führt ein Röhrchen f unter Zwischen- 
' schaltung eines Druckminderungs-Ventiles e mit Stellvorrichtung i 
nach dem Druckgefälse d und von diesem geht ein zweites 
Rohr g nach der Lampe (Abb. 11, Taf. XXX). Hier gelangt das 
Petroleum in einen Vergaser, in welchem es durch die vom 
Glihstrumpfe ausstrahlende Wärme in gasförmigen Zustand ge- 
bracht und von wo es in den Brenner geführt wird, in dem es 
den Glühstrumpf erhitzt. Die Lampe selbst kann zwecks An- 
ziindens mittels einer Drahtseilwinde hinauf- und herabgezogen 
werden und wird meist in einer Lichtpunkthöhe von 8 bis 9" 
verwendet. 

Das Druckminderungs-Ventil e (Abb. 11, Taf, XXX), welches 
mittels des Schlüssels i auf- und zugedreht wird, mindert den 
Druck der Kohlensäure auf den Brenndruck von 0,8 at. für die 
200 kerzige Lampe und auf 1,5 bis 1,9 at für die 700 kerzige 
Lampe. Das kleine Druckgefäfs d im Fufse des Petroleum- 
Behälters ist durch ein Rückschlagventil h mit dem Petroleum- 


Behälter verbunden. Wenn die Kohlensäure ahgesperrt ist, 
wenn also die Lampe nicht brennt, füllt sich durch das Rück- 
schlagventil h der kleine Behälter d mit Petroleum; durch 


| Aufdrehen des Druckminderungs-Ventiles c durch den Schüssel i 


wird der Kohlensäuredruck zum Behälter d geleitet und drückt 
hier auf den Spiegel des Petroleums. Das Petroleum wird so- 
dann durch Röhrchen g zur Lampe geleitet. Gleichzeitig wird 
das Rückschlagventil h durch den Kohlensäuredruck gegen das 
Petroleum abgesperrt. 

Der Inhalt der Kohlensäure-Hülse ist so gewählt, dafs er 
bei der 200kerzigen Lampe für etwa 600 und bei der 700- 
kerzigen für etwa 300 Brennstunden ausreicht. Der Inhalt 
des Petroleum-Behälters reicht bei der 200 kerzigen Lampe für 
etwa 300 und bei der 700kerzigen für etwa 100 Brennstunden aus. 

Die grofse Licht-Stärke der »Keroslampen« und ihre ein- 
fache Bedienung sind mit geringen Brennkosten verbunden. 
Mehrere Tausende solcher Lampen sinı in kurzer Zeit in Ver- 
wendung gekommen, 1902 wurden sie auf 40 Bahnhöfen in 
Deutschland für die Zwecke der Aulsenbeleuchtung eingeführt. 


Die Lenker-Reifsschiene.*) 
Von R. Bonnin, Ingenieur zu Paris. 
` , Hierzu Zeichnung Abb. 14 auf Tafel XXX. 


Bei Herstellung von Entwurfzeichnungen bedient man sich 
in den Vereinigten Staaten seit mehreren Monaten eines Werk- 
zeuges, welches grofse Vorteile bietet. 

Diese Lenker-Reilsschiene, »Universeller Zeichner« ge- 
tauft, vertritt zugleich die übliche Anschlagschiene, den Winkel, 
den Mafsstab und den Winkelmesser. Sie erspart Zeit und 
steigert zugleich die Genauigkeit, Die Wirkungsweise der 
Lenker-Reilsschiene ist folgende (Abb. 14, Taf. XXX): Die 
Grundlinien GF und HJ zweier Parallelogramme AGFE und 
JLKH sind fest mit einander verbunden. Da bei Ver- 
schiebungen der gelenkigen Parallelogramme FG stets || AE 
und KL || HJ bleibt, so muís der Winkel zwischen AT, und 
KL auch stets gleich dem zwischen FG und HJ bleiben. 
Letzterer ist aber unveränderlich auf 90° festgelegt. Wird 
also AE festgehalten, so bleibt KL in allen möglichen Lagen, 
wie KL, K'L’, KUL” rechtwinkelig zu AEB. Alle Rich- 
tungen, Oa, Ob, Oc, Od, die gegen KL fest eingestellt sind, 
bleiben bei Verschiebungen gleichlaufend zu sich selbst, wie 
auch die Lage von KL auf dem Reilsbrette gewählt werden 
mag. Man kann also die verschiedensten Gleichlaufenden im 
ganzen Bereiche des Brettes ziehen, wenn man mit KL eine 
verdrehbare und in jeder Lage festzustellende Schiene, etwa 
Ob verbindet. 

Das Werkzeug besteht aus einer Gulsplatte, dem »Ankere, 
welche man links oben an den Rand des Brettes anschraubt. 
Dieser Anker trägt zwei Zapfen AE, auf denen die beiden 
Lenker AG und EF hängen. 

Die Zapfen G und F sitzen fest in einem steifen Ringe 
aus Bandeisen, der gegen G und F genau um je 90° versetzt, 
wieder zwei Zapfen H und J trägt. Am letzteren hängen 


*) Auskunft erteilt Ingenieur Mahan, 51 Avenue Montaigne, Paris. 
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wieder die beiden Lenker HK und JL, welche mit den Zapfen 
K und L den in sich starren Zeichenkopf O tragen. 

Auf dem Zeichenkopfe ist um den Mittelpunkt drehbar 
eine runde Scheibe mit zwei rechtwinkelig zu einander stehen- 
den Armen Oa und Ob angebracht, deren jeder einen ziem- 
lich langen Malsstab nach Bedarf zum Auswechseln einge- 
richtet trägt. Diese drehbare Scheibe trägt eine Kreisteilung, 
welche gegen einen Zeiger am Zeichenkopfe eingestellt werden 
kann. Eine selbsttätig wirkende Klemme stellt die Mafsstab- 
scheibe in jeder Lage gegen den Zeichenkopf fest. 

Dals man mit dem »Universeller Zeichner« Zeit spart, 
zeigt folgendes Beispiel: Zwei bestimmte Längen sollen recht- 
winkelig aneinander getragen werden. 

Lösung mit Anschlagschiene und Winkel: 
Schiene cine unbegrenzte Linie, bescitige die Schiene, um den 
Malsstab anzulegen und die erste Länge aufzusetzen, bescitige 
den Mafsstab, um die Schiene wieder anzulegen, lege den 
Winkel an und ziehe eine zweite unbegrenzte Linie, beseitige 
den Winkel und lege den Mafsstab an, um die zweite Länge 
aufzusetzen, lege alle Werkzeuge zur Scite und beseitige die 
überschüssigen Längen der gezogenen Linien. 


Ziehe mit der 


Lösung mit der Lenkerschiene: Ziche und mils die erste 
Linie, dann die zweite in fast unveränderter Steliung des 


Zeichenkopfes. 

In der Nähe des Durchschnittspunktes zweier Linien ent- 
steht keine Schwierigkeit für den Zeichner, da die Anfänge 
der Teilungen auf beiden Malsstäben um cine genügende 
Strecke vom Mittelpunkte des Zeichenkopfes abstehen, um nach 
einander beide Anfänge durch geringes Verschieben des 
Kopfes an den Schnittpunkt bringen zu können. 
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Wenn der Gebrauch des Winkelmessers in Frage kommt, | statische Zwecke erzielt man mit der Lenkerschiene grolse Ge- 


ist die Zeitersparnis noch grölser, 


Handelt es sich um das Ziehen von Gleichlaufenden, so 


sind mehrere Verschiebungen der Anschlagschiene und des 
Winkels nötig, während eine einzige Bewegung der Lenker- 
schiene genügt. 

Bei Ausführung von Rechnungen durch Zeichnung für 
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nauigkeit, 
“Für die Benutzung der Lenkerschiene ist weder recht- 
eckige Gestalt noch geradlinige Begrenzung des Reilsbrettes 
nötig, man wird also frei von den bekannten sehr grofsen 
Mängeln, die aus Ungenauigkeiten der Form des Reilsbrettes 
entstehen. 


Selbsttätige Mittelkuppelung der Staats- und Privatbahnen auf Java. 


Von W, Corver, Ingenieur zu Heemstedt bei Haarlem. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 15 bis 19 auf Tafel XXX. 


In der ausführlichen Abhandlung von Kosch über Kuppe- 
lungen für Eisenbahnfahrzeuge*) wird nur mit einigen Worten 
eine Mittelbufterkuppelung erwähnt, welche vielleicht auch be- 
rufen wäre als Zukunftskuppelung für die Fahrzeuge der Euro- 
päischen Bahnen mit anderen selbsttätigen Kuppelungen in 
Wettbewerb zu treten. Auf S. 277 schreibt Herr Kosch: 
»Die Anwendung von Mittelbuffern findet sich verhältnismälsig 
selten, einigermalsen häufig nur bei Kuppelungen mit senkrecht 
drehbaren Haken, Dieser liegt dann in dem hohlen und ge- 
schlitzten Buffer und greift in der Kuppelstellung über einen 
im andern Buffer angebrachten, wagerechten Bolzen«. 

Kine Zeichnung einer derartigen Kuppelung ist dem Auf- 
satze nicht beigefügt, sodals nicht beurteilt werden kann, in 
wicfern diese Kuppelung übereinstimmt mit der in Abb. 15 
bis 19, Taf. XXX dargestellten Zug- und Stofsvorrichtung, 
welche bei den Staats- und den an diese anschliefsenden Privat- 
Kisenbahnen gleicher Spurweite von 1067 mm auf Java schon 
seit ungefähr 20 Jahren als Regelkuppelung in Gebrauch ist, 

Die Kuppelung besteht aus einem gabelförmigen Kopf- 
stücke mit angenicteter Bufferscheibe, welche mit einem Aus- 
schnitte versehen ist, durch den der Haken greift. In dem 
Gabelstücke befinden sich zwei Löcher; das hintere dient zur 
Aufnahme des Bolzens für die lIakenöse; das vordere zur Auf- 
nahme des Bolzens, um welchen der Haken in der Kuppel- 
stellung greift. Zwei Löcher in jedem Bufferkopfe anstatt eines 
haben den Vorteil, dafs die Bufferköpfe bei bestimmter Länge 
des Ilakens geringere Länge, also geringeres Gewicht haben 
können. In jedem Bufferkopfe ist also nur ein Bolzen ange- 
bracht, und jedes Fahrzeug ist nur an dem vorgeschriebenen 
oder vereinbarten Ende mit cinem Haken versehen. 

Die Kuppelbolzen (Abb. 18 und 19, Taf. XXX) haben an 
cinem Ende ein Gelenk, wodurch selbsttätiges Herausschieben 
verhindert wird, und am Kopfende einen Ansatz zur Verhinde- 
rung der Drehung. Aufserdem sind die Bolzen noch mit Kett- 
chen an den Wagen befestigt. 

Beim Ankuppeln gleitet der Ilaken über die Unterkante 
des Ausschnittes der andern Bu'ferplatte und den Bolzen hin, 
bis er hinter dem letztern zum Eingriffe gelangt ; das Ankuppeln 
geschicht also selbsttätig. Zum Abkuppeln wird der Haken 
Iland gehoben, was keine Gefahr für den damit 


mit der 


*) Organ 1902, Frgänzungshelt S. 268. 


| 
| 


beauftragten Beamten mit sich bringt, weil die Seitenbuffer 
fehlen. 

Die Sicherungsbügel sollen dazu dienen, Zurückschlagen 
des Hakens zwischen zwei. Fahrzeugen mit ungleichen Buffer- 
höhen beim Verschiebedienste oder durch ungleichmälsiges 
Bremsen während der Fahrt zu verhindern. Ob diese Bügel 
wirklich nötig sind, ist fraglich, 

Die Kuppelung ist sehr kräftig gebaut und hat sich 
während der vielen Jahre ihres Gebrauchs ausgezeichnet be- 
währt; Ausbesserungen und Erneuerungen der kleineren Teile 
sind nur ausnahmsweise nötig. 

Um sichern Eingriff zu erzielen und zu hälten, ist die 
Spitze des Hakens ziemlich stark unterschnitten, was einen 
verhältnismälsig grofsen Abstand der Bufferplatten von 35 bis 
40 "m in gekuppeltem Zustande zur Folge hat, Dieser Nach- 
teil der Kuppelung, welcher sich besonders bei Personenwagen 
bemerkbar macht, verursacht manchmal unangenehme Stölse 
beim Anfahren und Halten des Zuges und bei ungleichmifsigem 
Bremsen während der Fahrt. | 

Zum Abkuppeln ist stets die Hülfe eines Arbeiters erforder- 
lich, welche Bauart der selbsttätigen Kuppelung man auch 
wählen mag; da die Seitenbuffer fehlen, setzt sich dieser keiner 
Gefahr aus, 

Das Ausheben des Kuppelhakens geschieht auf Java ohne 
Mühe durch Eingeborene, die kleiner und schwächer sind, als 
Europäer; das Auflegen und Abheben der Schraubenkuppelung 
ist eine bedeutend schwerere Arbeit. Tötungen oder schwere 
Verletzungen infolge des Lösens der Mittelbufferkuppelung sind 
nicht bekannt. 

Für europäische Verhältnisse mülste der grolse Bufferab- 
stand jedenfalls beseitigt werden, was geschehen könnte, indem 
man den Bolzen, hinter den der Haken falst, im Buffer zwei- 
mittig lagert, und ihn mit einem Hebel zum Drehen um 180° 
versicht; so würde eine gewisse Spannung in die Kuppelung zu 
bringen sein. Das Ausheben des Hakens mülste immer durch 
Hineintreten in den Raum zwischen den Wagen erfolgen, Vor- 
richtungen zum Ausheben: von der Seite her wären wohl mög- 
lich, man könnte etwa den Hakenstiel teilen und gelenkig mit 
wagerechter Achse verbinden, dem Vorderteile einen für die 
Kuppellage durch Klinke gesperrten Schwanz geben, und diese 
Klinke zum Ausrücken von der Seite her einrichten wie die 
der amerikanischen Klauenkuppelung. 
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Vereinfachung des Bahnunterhaltungsdienstes und Herstellung von Weg-Unter- und 
Ueberfiihrungen bei den bayerischen Staatseisenbahnen. 


Von P. Weikard, Generaldirektionsrat und E. Ebert, Regierungsrat zu München. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 18 auf Tafel XXXI. 
(Fortsetzung von Seite 118.) 


VI. Bauart der Wegunterführungen und Bahnüberbrückungen der | betragenden Dicke der Kieslage die Verwendung von Eisen- 

eisernen Lehrgerüste und Beton-Elsenrippen-Bogen. querschwellen und zwar solcher von 2,50 m länge. Sollten 
Eisenquerschwellen von 2,70 m Länge verwendet werden, so 
múfste der Ueberbau breiter sein, als für die Versendung im 
ganzen zulässig ist, daher in einzelnen Teilen versendet und 
auf der Baustelle zusammengenietet werden, was mit Rücksicht 
auf die vielen wasserdicht herzustellenden Nietungen möglichst 
vermieden werden sollte. 

Die Geländer solcher Ueberbauten werden, wenn die Unter- 
führung weiter als 600 m vor dem Einfahrtsignale einer Station 
liegt, in der einfachsten Weise, mit 0,70 m Höhe über der 
Ebene beider Fahrschienen und 1,75 m von der Geleiseachse 
entfernt, angeordnet, so dafs sie unter der 0,76 m hohen Stufe 
der Umgrenzung des lichten Raumes Platz finden. 

Bei allen übrigen in der Nähe der Stationen liegenden 
Unterführungen werden Geländer von 1,0 m Höhe über Fuls- 
wegoberfläche mit einem Mindestabstande von 2,30 m von der 
Gleisachse angebracht. 

Ist die Bauhöhe nicht beschränkt, so ist es zweckmälsig, 
vier Träger nach Abb. 5, Taf. XXXI unter dem Kieskasten 


Für die viele Bauwerke umfassende Aufgabe sind Regel. 
entwürfe aufgestellt, welche im Nachstehenden behandelt werden 
sollen, 

Aus ihnen geht hervor, dals für die Babnüberführungen 
regelmifsig die Durchführung der Kiesbettung angestrebt ist. 

Diese Bauart hat den nicht zu unterschätzenden Vorteil 
der unveränderten Durchführung des Bahnoberbaues, der 
Minderung des Geräusches der Züge, des Wegfalles der hrenn- 
baren Holzteile, der Dichtigkeit gegen das Abtropfen von Un- 
reinigkeiten von den Lokomotiven und den fast durchweg mit 
Aborten versehenen Personenwagen. 

Ein weiterer Vorteil ergibt sich bei Anlage schief zur 
Bahnachse gerichteter Unterfahrten gegenüber eisengedeckten 
offenen Unterfahrten in der Vermeidung des Zwanges, die Quer- 
schwellen schräg oder fächerförmig anzuordnen, oder die Wider- 
lager für geraden Ueberbau zu gestalten. Die Anordnung schief 
zur Bahnachse gerichteter Unterfahrten wurden daher wenig 


gescheut, 
anzuordnen, da der Kasten dann die fúr die Anwendung von 
1. Wegunterführungen. Re 
2,70 m langen Querschwellen nötige Breite erhalten, gleichwohl 
a) Auf der freien Strecke. aber im ganzen versendet werden kann, 
Für diese wird die Gesammtanordnung nach den Abb. 1 Seit einigen Jahren wurden in ähnlichen Fällen, und zwar 
und 2, Taf. XXXI getroffen. in der Regel für Wegunterführungen bis zu 10 m Lichtweite, 


Der Eisenüberbau, dessen Einzelheiten aus der Abb. 3, | die in 0,67 bis 0,75 m Teilung angeordneten Hauptträger nach 
Taf. XXXI zu ersehen sind, ist derart gestaltet, dafs er fertig | Abb. 6 und 7, Taf. XXXI mit Beton umhüllt, welche Beton- 
genietet auf die Baustelle gebracht werden kann. decke, mit Asphaltfilz abgedeckt, die Kiesbettung aufzunehmen 

Die Entwässerung der Kieslage wird in der Regel dadurch | hat. Die Stärke dieser Kiesbettung ist bei Eisenquerschwellen 
erzielt, dafs der ganze Ueberbau nach der Längsrichtung mit | mit mindestens 300 mm, für Holzquerschwellen mit mindestens 
einer Neigung 1: 100 verlegt wird; bei gröfseren Stützweiten | 350 mm zu bemessen. Die Träger werden in höchstens 2,2 m 
wird jedoch auch lediglich die 8mm dicke Blechdecke des | Längenteilung mit je zwei übereinander liegenden Schrauben 
Kieskastens sammt den diese tragenden Quer- und Längsträgern | von 19 bis 28mm Durchmesser gegenseitig verbunden, damit 
von der Brückenmitte aus in diese Neigung gelegt. Die in | die gleichmälsige Uebertragung der Gleisbelastung auf 5 bis 
der Regel aus Beton hergestellten, etwa 0,50 m langen, | 6 Träger zuverlässig vorausgesetzt werden darf. Die Beton- 
daher nicht zu schweren Kammersteine werden nach Aufstellung | oberfläche liegt in allen Fällen zum Schutze des Eisenbaues 
des eisernen Ueberbaues mit den anf ihnen befestigten Lager- | mindestens 50 mm höher als die Trigeroberfliche und erhält 
flacheisen unter die Blechdecke des Kieskastens geschoben, auf- | zur Erzielung der Entwässerung der Kieslage bei kleiner Stütz- 
gekeilt und dann die Fugen mit Zement untergossen oder mit | weite eine Längsneigung von 1:100, bei grölserer eine Liings- 
Sandbeton ausgestampft. Schliefslich wird hinter den Kammer- | Wölbung mit dem Halbmesser von 125 m. 
steinen das in Abb. 3, Taf. XXXI sichtbare verzinkte Dichtungs- Dieser Längs-Neigung oder Wölbung wurde in der Regel 
blech an die überstehende Blechdecke angeschraubt, damit das | auch die Lage oder Form der Träger angepalst. 
binter das Widerlager gelangende Tagewasser nicht zwischen Obgleich hei derart angeordneten Ueberbauten keine 
Blechdecke und Kammermauer hindurchdringen kann. Um die | nennenswerte Längenänderungen durch Wärmewechsel zu ge- 
Anstricherneuerung auch an den zwischen Endquerträger und | wärtigen waren, so wurde gleichwohl durch Einführung einer 
Kammermauer befindlichen Eisenflächen vornehmen zu können, | Lage von Asphaltpappe zwischen Auflageroberfliiche und der 
wird im Mauerwerke zwischen den Auflagerquadern eine Nische 


auf diese aufzustampfenden Betonschicht, sowie durch Finfügung 
ausgespart (Abb. 4, Taf. XXAT). von Weichholzbrettern zwischen Stirnfläche des Betons und der 

Die erläuterte Anordnung des Kieskasten-Ueberbaues hat | Kammermauer, dann von llolzleisten an den vier Seiten der 
sich bisher gut bewährt; sie bedingt jedoch bei der nur 0,20 m | Lagerplatten Vorsorge getroffen, dafs diese Längenänderungen 
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erfolgen können, ohne dafs Risse im Mauerwerk auftreten, Die 
Lagerung der Träger erfolgte hierbei in der Regel auf kurzen, 
schweilseisernen Platten von 10mm Dicke, Da jedoch die 
meisten Unterführungen unter bestehenden Bahngleisen, und 
zwar ohne Störung des Betriebes ausgeführt werden mulsten, so 
war bei der Anordnung der Lagerung auch darauf Bedacht zu 
nehmen, dafs der eiserne Ueberbau neben der Unterführung 
auf entsprechendem Gerüste zusammengestellt, mit Beton umhüllt 
und nach dessen Erhärtung in einer Zugpause seitlich einge- 
schoben werden konnte. Zu diesem Zwecke wurden an Stelle 
der bezeichneten schmiedeisernen Lagerplatten alte Bahnschienen 
derart in die Widerlager auf deren ganze Länge eingebettet, 
dafs der Kopf 30 mm über die Betonoberfläche hervorragte. 
An die Köpfe dieser Schienen wurden die auf dem Gerüste be- 
findlichen Lagerschienen angelascht, so dafs eine glatte Rutsch- 
bahn zum Iinschieben des Ucberbaues geschaffen war, 


Zum Jinschieben des Ueberbaues wurden zwei Zugwinden 
(Abb, 9, Taf, XXXI), von je 5t Leistungsfähigkeit verwendet. 

Die Anordnung der Winden erfolgte nach Abb. 10, Taf. XXXI. 

Bei zweigleisigen Bahnen ergab sich die Notwendigkeit, 
den Ueberbau in zwei Ilälften von rechts und links einzuschieben ; 
daher mulsten die Verbindungschrauben an der Trennungstelle 
wegfallen und durch cingefúgte Schrägwinkel ersetzt werden, 
welche bis zur Frhärtung des Betons während des Befahrens 
der auf beiden Ueberbau-llälften befindlichen Gleise als 
iibertragende Querrahmen zu dienen hatten. 


den 


Sind Strafsen von gröfserer Breite zu unterführen, so muls 
der Ueberbau noch durch einen Pfeiler in Strafsenmitte oder durch 
zwei Pfeiler an den Puíssteigrándern unterstützt werden, um so- 
wohl die Bauhöhe auf das meist geforderte geringste Mais, als 
auch die Baukosten zu beschränken. Zu diesem Zwecke werden 
gewöhnlich schmiedeiserne Pendel-Pfeiler und Träger mit frei 
liegenden Stützpunkten angeordnet. Zur bessern Entwässerung 
so langer Jahrbahntafeln erscheint es rätlich, der Betonober- 
fläche aufser dem Liingsgefülle auch Quergefälle zu geben und 
das Niederschlagwasser an geeigneten Punkten zwischen den 
Trägern durch Röhren abzuführen (Abb. 11 und 12, Taf, XXXI). 


Der in Abb. 13 und 14, Taf. XXXI dargestellte Entwurf 
einer Ueberbrückung von zwei Strafsen und zwei Bahngleisen sieht 
dic. vollständige Umhüllung des Wisenüberbaues mit Beton nur 
im Mittelfelde vor, während die über den beiden Strafsen be- 
findlichen Ueberbauten nur im obern Teile mit Beton umhüllt 
werden sollen. Diese Anordnung wurde gewählt, um das mittlere 
kurze Feld, welches mit je einem Kragarme über die Pfeiler 
hinausragt, ausgiebig zu belasten und so den negativen Biegungs- 
momenten enfgegenzuwirken, und, um dic langen äufseren, auf 
die Kragarme gelagerten Ucherbauten, möglichst leicht zu halten, 
schliefslich aber auch mit der Absicht, den mittlern, über den 
Ucberbau vor den schädlichen Bin- 


Bahnsleisen befindlichen 


flüssen der Lokomotiy-Gase zu schützen. 

Der Fisenúberbau soll auf den beiden Pfeilern unverschieb- 
lich gelagert werden, während auf den beiden Indpfeilern be- 
wegliche Lagerungen Anwendung finden sollen. Um zu ver- 
hindern, dafs bei eintretenden Längenänderungen des Mittelleldes 
zu starke Kantenpressungen oder gar Risse in den beiden 


Pfeilern auftreten, sollen in die Fugen a und b Asphaltfilz- 
oder Filzplatten eingefügt werden. 

Das Niederschlagwasser wird an den beiden Pfeilern durch 
Ablaufrohre in senkrechten Schlitzen abgeleitet, 

Auch diese seit Ende 1899 verwendeten Beton-Eisenüber- 
bauten haben sich bisher gut bewährt; sie wirken schalldimpfend, 
sind sehr steif, — ein Beweis, dafs dio Betonumhüllung sehr zur: 
Erhöhung der Tragfähigkeit beiträgt, — rascher zu beschaffen als 
die Ueberbauten mit Blechdecke und wesentlich billiger, als 
diese. Ob die angewendete Asphaltfilzdecke das Eindringen 
von Feuchtigkeit in die Betonumhúllung der Kisenträger lange 
genug verhindert, ob sie bei dem Unterkrampen der Querschwellen 
trotz der für Eisenquerschwellen auf 30 cm, für Holzquerschwollen 
auf 35 cm festgesetzten Mindestdicke der Kieshettung beschädigt 
und undicht wird, kann zur Zeit nicht mit Bestimmtheit fest- 
gestellt werden. Bei Feststellung der Trägerquerschnitte ist 
die Tragfähigkeit der Betonumhüllung nicht in Rechnung ge- 
stellt. Die Gleisbelastung wurde je nach Entfernung der Gleise 
und Träger auf vier bis sechs Träger gleichmälsig verteilt ge- 
rechnet. 


b) In den Stationen. 


Die Grundsätze, welche für die Gestaltung der Ueberbauten 
der Wegunterführungen auf freier Strecke hinsichtlich Wasser- 
undurchlässigkeit und Schalldämpfung malsgebend sind, er- 
fahren bei den in Stationen auszuführenden Unterführungen 
eine Erweiterung, indem hier die Notwendigkeit, Gleis-Kreuzungen 
und Weichen über die Unterführung zu legen, sowie die Ver- 
schiebung der Gleise möglich zu halten, in den Vordergrund 
tritt. Nur die in zweiter Linie beschriebene Bauart mit Trägern 
unter der Kiesdecke in 0,6 bis 0,75 m, bei Beton-Eisenbauten 
in: 1,0 m Teilung konnte hier Anwendung finden, und zwar 
müssen die Träger meist auf sehr grofse Breite zusammenhängend 
zur Ausführung gebracht werden. l 

Mufs die Bauhöhe auf das geringste Mals beschränkt werden, 
so wird der Ueberbau nach Abb. 15 und 16, Taf. XXXI mit 
glatter, 8 mm dicker Blechdecke und einer Kiesdecke von 0,20 m 
Mindestdicke angeordnet, bei kleineren Stützweiten in Neigung 
1:100 verlegt, bei grölseren Stützweiten gewölbt, 

Die grolse Breite dieser Ueberbauten bedingt, dafs deren 
Längenänderungen auch nach der Quere freigegeben werden. 
Zu diesem Zweck werden vier verschiedene Arten von Lager- 
platten und zwar fest, längs beweglich, quer beweglich und längs 
und quer beweglich an entsprechenden Stellen angeordnet. | 

Die Geländer dieser Ueberbauten wurden bisher zum Schutze 
des Verkehres unter der Brücke gegen den Auswurf der Loko- 
motiv-Schlammhähne, sowie zur Verhütung des Scheuens der 
Pferdo vollwandig ausgebildet. 

Die für verschiedene Stützweiten verwendeten Träger sind 
unter der Voraussetzung bestimmt, dafs sechs dieser in 0,75 m 
Teilung liegenden, durch steife Querrahmen mit einander ver- 
bundenen Träger die Belastung eines Gleises gleichmälsig tragen, 
Die Randträger werden mit dem 1,5 fachen Widerstandsmoment 
der .Zwischentriger ausgeführt, da diese sonst bei Belastung 

‚ lediglich des infsern Gleises Ueberanstrengungen erleiden würden, 


| Alle sonstigen Einzelheiten sind aus Abb. 16, Taf, XXXI zu: er- 
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Bahnbrücken mit Betoneisenüberban. 
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|; | 
Gewicht des Geländers bei 2,8 m Mindestabstand von Gleisachse 10 kg/m, bei 1,85 m Abstand 6 kgfın. 
sind für Holzquerschwellen und wagerechte Bahn berechnet; 
ringert werden, 
* Die Gleislast ist auf die angegebene Anzahl Träger gleichmälsig verteilt angenommen; der zugehörige Triigerabstand 
überschritten werden, 


Dio Baudicke und Bauhóho 
bei Anwendung von Risenquerschwellen können diese Malse um DÜ mm ver- 


darf nicht 
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sehen, Diese Bauweise hat sich sehr gut bewährt, ist aber 
sehr teuer, weshalb auch an Stelle dieser die besprochenen An- 
ordnungen mit Betonumbüllung zur Anwendung gebracht wird, 
sofern dio verfügbare Bauhöhe dies zuläfst. 


Bauten der beiden Arten wurden bisher für Breiten bis 
zu 40 m mit und ohne Mittelpfeiler ausgeführt, ohne dafs hierbei 
die nach der Quere auftretenden Längenänderungen zu Unzu- 
träglichkeiten geführt hätten. Bei Unterfúhrungen unter sehr 
breiten Bahnhöfen wird wohl auf eine Trennung des Ueber- 
baues in mehrere Teile oder, wo dies nicht angängig erscheint, 
die Lagerung der äulseren Träger auch über den Widerlagern 
auf kurzen Pendelstützen Bedacht genommen werden müssen, 

Sehr schwierig gestaltet sich die Lösung der Aufgaben, 
wenn lange Unterführungen in ziemlich schräger Richtung unter 
den Gleisen hindurch geführt werden müssen, insbesondere bei 


Anwendung einer Blechdecke, da die Bauhöhe in der Richtung 
der unterführten Stralse auf die ganze Breite der Unterführung 
gleich hoch sein soll, somit die in einer Rechtwinkeligen zu 
den Gleisachsen liegenden Punkte der Trägeroberflächen wegen 
der Entwässerung nötigen Steigung oder Wölbung der Träger 
in verschiedener Höhe liegen müssen. Die 8 mm dicke Abdeck- 
bleche lassen sich diesen Unregelmälsigkeiten sehr schwer der- 
art anpassen, dafs ihre Verbindungen wasserdicht bleiben. 

Kann in solchen Fällen Betonumhúllung angewendet werden, 
so läfst sich die Oberfläche ohne Schwierigkeit den Forderungen 
der Entwässerung anpassen. 

Neuerlich werden dis Beton-Eisen-Ueberbauten der Unter- 
fahrten nach der Anordnungen Abb, 17 und 18, Taf. XXXT aus- 
geführt. Die Malse sind für verschiedene Weiten in Zusammen- 
stellung I aufgeführt. 


(Fortsetzung folgt.) 


Verein Deutscher Eisenbahn Verwaltungen, 


Fortschritte der Technik des deutschen Eisenbahnwesens in den letzten Jahren.*) 


Die am 10., 11. und 12. März 1903 in Triest abgehal- 
tene 17. Technikerversammlung des Vereines deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen hat nach zehnjihrigem Zeitraume als VII. Ab- 
teilung einen neuen Band über die Fortschritte der Technik 
im Gebicte des Vereines herausgegeben, der so viel des Be- 
merkenswerten enthält, dals es berechtigt erscheint, an dieser 
Stelle einen kurzen Ueberblick über die Arbeit zu geben. 

Wie die früheren Bände, ist auch der neue in acht Ab- 
schnitte geteilt, in denen behandelt werden: 1. Bau der freien 
Strecke, 2. Bahnhofsanlagen, 3. Lokomotiven und Tender, 
4, Wagen, 5. Werkstätten, 6. Balındienst, 7. Fahrdienst, und 
8. Signalwesen. 

Diese ursprüngliche Einteilung scheint für die heutigen 
Verhältnisse nicht mehr ganz geeignet zu sein. Nach welchen 
Gesichtspunkten sollen beispielsweise Bahndienst und Fahrdienst 
getrennt werden? Dabei sind manche Fragen in Abschnitte 
geraten, in die sie kaum gehören. So wird man die Behand- 
lung der Gestaltung von Verschiebebahnhöfen, von Bekohlungs- 
anlagen und von sigefórmigen Ladebühnen doch wohl unter 
Bahnhofsanlagen und nicht in den Gruppen über Bahndienst 
und Fahrdienst suchen. Auch der Abschnitt der »Stumpfgleise « 
und der »Mechanische Betrieb von Drehscheiben und Schiebe- 
bühnen« dürfte ebenso wenig zum Fahrdienst gehören, wie 
» Bremsschuhe« und »Gleisbreinsen« in eine Gruppe mit »Bahn- 
bewachungsdienst«, Es wäre zu wünschen, dals bei weiteren 
Searbeitungen die Gruppeneinteilung daraufhin geprüft würde, 
ob man nicht besser alles das, was die bauliche Gestaltung, die 
Betriebsmittel und den Betrieb betrifft, in drei Hauptabschnitten 
zusammenfalst, unter Gliederung dieser Ilauptabschnitte in wei- 
tere Gruppen. 

Ferner fällt auf, dafs die Ausdrucksweise nicht einheitlich 


überarbeitet wofden ist, dafs vielmehr die örtlichen Besonder- ` 
heiten der Berichterstatter und der berichtenden Eisenbahnver- | 


*) C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. 


waltungen vielfach unverändert übernommen sind. Zugsgleis, 
Blockieren und Deblockieren werden beispielsweise heute von 
der überwiegenden Mehrzahl der Eisenbahntechniker als unge- 
wöhnliche Ausdrucksweisen empfunden. Endlich zeigt sich in 
den Beantwortungen mancher Fragen durch die preufsischen 
Staatsbahn-Direktionen insofern ein verschiedenes Verfahren, als 
nicht immer zu erkennen ist, inwieweit die Angaben den für 
das ganze Staatsbahnnetz gegebenen Vorschriften entsprechen 
oder auf eigenem, von diesen Vorschriften etwa abweichendem 
Urteile beruhen. Genaue Kennzeichnung‘ der Angaben nach 
diesen Richtungen, wie sie von einzelnen Direktionen auch er- 
folgt ist, wäre zweckmälsig gewesen. 

Die GriindJichkeit, mit der die meisten der gestellten Fragen 
von der Mehrzahl der Eisenbahnverwaltungen behandelt und 
mit der die Einzelbeantwortungen von dem Berichterstatter zu- 
sammengefalst sind, ist vollsten Lobes wert, und der Verfasser 
des Vorwortes,**) Ast, hat gewils Recht, wenn er die vor- 
liegende Arbeit eine Fundgrube verläfslicher Erfahrungen und 
ein Beweisstück für die Fortschritte der Technik des deutschen 
Eisenbahnwesens nennt. Auch darin ist ihm zuzustimmen, dafs 
manche der behandelten Fragen versteckt oder offen auf das 
Bedürfnis nach weiteren Fortschritten hinweist, und wir hegen 
die Zuversicht, dafs die demnächstige VIII. Ausgabe der »Fort- 
schrittex auch tatsächlich von manchem neuen Fortschritt wird 
berichten können. 


Auf einige der zu Bau und Betrieb behandelten Fragen 
möchten wir noch kurz eingehen. 

Auf dem Gebiete des Schienenstahles tritt das Streben 
nach vervollkommneten Prüfungsverfahren, bei denen womöglich 
auch die Beziehungen zwischen dem Herstellungsverfahren und 
der Beschaffenheit zur Geltung kommen, immer stärker her- 


**) Organ 1903, 8. 93, 


vor. Das ist auch sehr begreiflich, wenn man aus den Einzel- 
berichten ersieht, von wie kurzer Dauer unsere Stahlschienen 
“sich an vielen Stellen im Betriebe tatsächlich erweisen, 

Würde nicht vielleicht die Wiedereinführung einer längeren 
als der jetzt meist üblichen sehr kurzen Haftpflichtzeit seitens 
der Stahlwerke ein geeignetes Mittel sein, auf eine grölsere 
Haltbarkeit der Schienen gegen Abnutzung, denn um diese 
handelt es sich vorzugsweise, hinzuwirken. Dafs sich die Walz- 
werke vielleicht gegen eine solche Fristverlängerung sträuben 
würden, mag zwar zutreffen, aber die Erhaltung des guten 
Rufes unserer Schienenwerke müfste diese doch dazu anspornen, 
so ungewöhnlich raschem Verschleilse, wie er vielfach festge- 
stellt ist, entgegen zu wirken, und die Verlängerung der Haft- 
frist will mir als ein nicht unwirksames Mittel hierzu erscheinen. 

Sehr wesentlich für eine möglichst lange Gebrauchs- 
dauer der Schienen ist natürlich ihre Querschnitts- 
form und zwar nicht nur zur Erzielung der entsprechenden 
Beschaffenheit in den der Abnutzung besonders ausgesetzten 
Teilen, sondern namentlich auch insofern, als diese Teile auch 
der Abnutzung möglichst viel Verschleilskörper darbieten müssen, 
ohne durch die eintretende Schwächung vorzeitig abgängig zu 
werden. Wenn in der Schlulsfolgerung daher auch mit Recht 
betont ist, dals von einem allzu ängstlichen Fest- 
halten an ausschliefslich statischen Gesichts- 
punkten abgesehen werden sollte, so hätte wohl schärfer 
hervorgehoben werden können, dafs von diesem Gesichtspunkte 
aus breite Köpfe unter Umständen wertvoller sind, als sehr 
hohe Schienen, eine Anschauung, die sich neuerdings auch in 
Nord-Amerika Geltung verschafft, und nach der für den Schie- 
nenkopf eine noch gröfsere Breite berechtigt erscheinen kann, 
als die in den Technischen Vereinbarungen empfohlenen von 
70 "", Denn erfahrungsgemäfs werden die Schienen besonders 
durch den seitlichen Verschleifs der Köpfe unbrauchbar, weniger 
durch den Höhenverschleifs. 

Zu den andern den Bau der freien Strecke betreffenden 
Fragen, die den Oberbau, Brücken, Tunnel und Wegeüber- 
gänge behandeln, möchte ich nur noch die Tatsache hervor- 
heben, dafs in der Schlufsfolgerung über Wegeschranken 
in Ucbereinstimmung mit der überwiegenden Mehrheit der Ein- 
zelberichte betont wird, dafs es sich nicht empfehle, die Schran- 
ken weiter als 3" von der Gleismitte abzurücken, weil durch 
gröfsern Abstand die Gefahr der Einschliefsung von Fuhrwerken 
erhöht werde, Dieser Anschauung ist gewils beizupflichten, 
und es ist von Wert, dafs sie gerade jetzt zum Ausdrucke ge- 
bracht wird, wo sich vielfach das Bestreben zeigt, den Ab- 
stand zu vergrölsern, um dadurch einem eingeschlossenen Fuhr- 
werke noch den nötigen Aufstellungsraum neben den Gleisen 
zu geben, wobei aber übersehen wird, dafs ein innerhalb der 
Schranken stehendes Fuhrwerk durch das unvermeidliche Scheuen 
der Pferde beim Vorüberfahren eines Zuges in hohem Malse 
gefährdet ist, und auch für den Zug eine Gefahr bedeutet. 

Unter den die Bahnhofsanlagen behandelnden Fragen be- 
trifft die erste »Weichen, die aus gekrümmten und 
überhöhten Gleisen abzweigen« In der Schlufsfolge- 
rung wird bemerkt, solche Weichen hätten in einzelnen Fällen 
zu Entgleisungen Veranlassung gegeben und sie sollten daher 

Orgun für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XL. Band. 10. Heft. 
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in mit gröfseren Geschwindigkeiten befahrenen Zuggleisen mög- 
lichst vermieden, dort wo sie nicht zu vermeiden seien, aber 
langsam befahren werden. Die Fassung dieser Schlulsfolgerung 
gibt keine genaue Klarheit darüber, ob das Befahren der Ab- 
zweigung oder des Mutterstranges zu Entgleisungen geführt hat 
und daher nur vorsichtig stattfinden soll. Wenn in solchen 
Weichen die Abzweigung unvorsichtig befahren wird, so kann 
zweifellos eine Gefährdung eintreten, und wenn eine Entglci- 
sung vorkommt, so ist damit eben der Beweis erbracht, dafs 
die Stelle unsachgemäfs befahren worden ist; warum aber ein 
mit den anschliefsenden Gleisen gleichmälsig gekrümmter und 
überhöhter Mutterstrang einer Weiche besonders vorsichtig be- 
fahren werden mülste, oder gar eine Entgleisungsgefahr dar- 
stellen sollte, ist nicht erklärlich: im Gegenteile wird sich ein 
durchgehend, also innerhalb einer Weiche gekrümmtes 
Gleis ruhiger und besser befahren, als ein Gleis, 
halb einer Krümmung, lediglich behufs Einlegung einer Weiche, 
cine kurze Gerade eingeschoben ist. Gleise der letztern Art, 
die leider recht oft anzutreffen sind, erweisen sich gerade als 
die Stellen, die sich am allerschlechtesten befahren und sollten 
daher nach Möglichkeit vermieden werden, 
gekrümmtem Mutterstrange etwas umständlicher und teurer in 
der Unterhaltung sind, als solche mit geradem, ist selbstver- 
ständlich, aber bei der Entscheidung solcher Fragen sollte 
weniger die Unterhaltung als das ruhige Befahren malsgebeud sein. 

Wie schon bemerkt, sind die Verschicbebahnhöfe in 
der Gruppe Bahndienst behandelt. Die wichtige Frage, ob 
und unter welchen Voraussetzungen für solche Bahnhöfe eine 
einseitig oder zweiseitig entwickelte Anlage vorzuziehen ist,*) 
wird leider nicht erörtert. In der Schlufsfolgerung wird aus- 
geführt, dals es bei der Anwendung von Ablaufgleisen mit 
Gegengefälle, Eselsrücken, der im allgemeinen vor 


auch 
in das inner- 


Dals Weichen mit 


der Anord- 
nung einer durchgehenden Neigung der Vorzug gegeben wird, 
zweckmifsiger sei, für die Ordnung nach Stationen eine Gruppe 
kurzer Stum pfgleise neben den Richtungsgleisen anzuordnen, 
als die Stationsordnungsgruppe in Längenentwickelung zwischen 
den Richtungs- und Ausfahrgleisen anzulegen, obgleich bei der 
ersten Anordnung mehrfache Rückbewegungen unvermeidlich 
sind, die sich bei der zweiten Anordnung vermeiden lassen. 
Als Grund wird angeführt, dals die stationsweise zu ordnenden 
Wagen bei der ersten Anordnung aus den Richtungsgleisen 
jeder Zeit ohne Störung des Verschicbegeschäftes herausgeholt 
werden können. Aber obgleich dieser Grund gewils seine Be- 
rechtigung hat, kann der Auffassung über die Zweckmilsigkcit 
der ersten Anordnung in der hier ausgesprochenen Allgemein- 
heit nicht zugestimmt werden, Die empfohlene Anordnung 
mag namentlich da, wo die Zahl der nach Stationen zu ord- 
venden Wagen gegen die Zahl der nur nach Richtungen zu 
ordnenden erheblich zurücksteht, immerhin ihre Berechtigung 
haben. Wo das aber nicht zutrifft, kann die vollkommene 
Durchführung der Längenentwickelung zweckmälsiger sein; 
namentlich aber kann nicht zugegeben werden, dafs die An- 
ordnung von Stumpfgleisen für die Stationsgruppe besonders 
empfehlenswert sei. Vielmehr wird es sich auch dann, wenn 
es sich aus irgend welchen Gründen empfiehlt, von der voll- 
*) Siehe Organ 1900, S. 147 u. ff. ` 
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kommenen Längenentwickelung aller Verteilungsgleise abzusehen, 
doch recht oft als zweckmälsig erweisen, die Stationsordnungs- 
gruppe an beiden Enden durch Weichen zu verbinden und zu 
den neben den Richtungsgleisen anzulegenden Ausfahrgleisen 
so anzuordnen, dals für Wagen, die aus der Stationsordnungs- 
nach der Ausfahr-Gruppe zu bringen sind, nicht nochmals Rück- 
bewegungen notwendig werden. Eine solche Anordnung wird 
beispielsweise bei dem jetzt in Ausführung begriffenen Ver- 
schiebebahnhofe Niederschönweide-Johannisthal bei Berlin ge- 
wählt werden. 


arbeiten und wäre von den Witterungseinflüssen unabhängiger, 
als bei dem jetzigen Verfahren. Die Bemerkung zu den vom 
Zuge ausgelösten Warnungsläutewerken an Wegeüber- 
gängen, sie seien zumeist nur probeweise in Verwendung, 
ist wohl nicht ganz zutreffend, denn solche Läutewerke sind 
an nicht wenigen Stellen schon seit vielen Jahren in regel- 
mälsigem Gebrauche und bewähren sich im allgemeinen zu- 
friedenstellend. Dals sie nicht in grofser Zahl Verwendung 
finden, liegt in der Natur der Sache; da sie eigentlich nur 
für Nebenbahnen in Frage kommen, wird man sie eben nur 
anwenden, wo man zwar noch keine Bewachung des Ueber- 
weges, aber doch eine etwas weitergehende als die sonst üb- 
liche Warnung für erforderlich hält. Ihre Probe haben sie 
aber überstanden, und die weiter anzustrebenden Verbesserungen 
beweisen ebenso wenig etwas gegen ihre Brauchbarkeit, wie 
bei vielen anderen Einrichtungen der Eisenbahntechnik, 


Wenn zu den Gleisbremsen in der Schlufsfolgerung 
bemerkt wird, dals es bei der Entscheidung der Frage, welche 
Gleisbremse die beste sei, vornehmlich darauf ankomme, fest- 
zustellen, bei welcher Gleisbremse der Verbrauch an Hemm- 
schuhen der kleinste sei, so ist hier der wirtschaftliche Stand- 
punkt wohl etwas zu sehr in den Vordergrund gestellt. So 
wichtig dieser auch ist, so ist die Wirksamkeit, Zuverlässigkeit 
und möglichst stofsfreie Wirkung der Gleisbremsen doch wohl 
erheblich wichtiger. Am besten wäre es ja vielleicht, wenn 
es gelänge, ein einfaches Mittel zu finden, die Geschwin- 
digkeit der abrollenden Wagen zu vergrólsern statt 
zu verringern, man könnte dann mit niedrigeren Ablaufbergen 


Zu der Fülle des dargebotenen Stoffes wäre noch manche 
Bemerkung zu machen, aber das würde zu weit führen. Möge 
aber jeder Eisenbahntechniker fleifsig aus der Fundgrube 
schöpfen; er wird auf allen Gebieten reiche Früchte und über 
so manche Frage eingehende Belehrung finden, Blum, 

(Schlufs folgt.) 


EEN mn 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Allgemeines, Beschreibungen und Mitteilungen von Bahn-Linien und -Netzen. 


Bau und Betrieb amerikanischer Bahnen. 
(Engineering 1903, I. März, S. 420.) 
Die Quelle enthält die Beurteilung eines englischen Reise- 
Berichtes über die Einrichtungen der amerikanischen Bahnen 


| drei Leute. Besondere Beachtung dürften die Bemerkungen 

| 
im Vergleiche zu den englischen, insbesondere über den Ober- | 

| 


über das Beförderungswesen bei den Angestellten der ameri- 
kanischen Bahnen haben, welches bei entsprechender Fähigkeit 
die Erlangung der höchsten Stellungen ermöglicht, und die Ge- 
nossenschaften veranlalst hat, in ihren Zeitschriften belehrende 
Artikel über verschiedene eisenbahntechnische Fragen zu ver- 
öffentlichen und darauf bezügliche Anfragen zu beantworten, um 
ihren Mitgliedern Gelegenheit zu geben, ihre Kenntnisse zu er- 
weitern. P—n, 


bau, die Sicherungs- und Blockanorduungen für den Zugbetrieb, 
das Ladegewicht der Güterwagen, über Hartguls-Vollräder für 
Güter- und Personenzüge gegenüber Speichen-Rädern mit auf- 
gezogenen Reifen, ferner über die Lokomotiv-Bedienung durch 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Verwendung von Hochofenschlacke zu Schutzbauten an 
Eisenbahndämmen.”) 


Schlackenblöcke, die in gulseisernen Behältern auf einer Roll- 
bahn zum Damme befördert wurden, kamen noch warm zur 
Baustelle, doch war die äufsere Hülle schon so weit abgekühlt, 


und 279; Baumaterialienkunde 1903, Heft 10, Seite 140.) dals man sie herausstürzen, konnte. Sie hatten die Form von 


Nach einer Mitteilung des Oberingenieurs Descubes 
wurden zum Schutze der Dämme der vor sechs Jahren eröff- 
neten Vollbahn Toul-Pont Saint Vincent, die auf grölsere 
Längen dicht am rechten Ufer der Mosel hinläuft, Steinwürfe 


und Pflasterungen angebracht, die aus Schlacken-Zement-Beton | 


und Hochofenschlacke bestehen. Dies ist besonders 
Damme von Lavange der Fall, der sich in der Nähe der Hoch- 
ofenanlage der »Societe de la Haute-Moselle« befindet, welche 
die Schlacke unter sehr günstigen Bedingungen anlieferte, Die 
*) Vergl. Organ 1903, S. 190. 


(Revue generale des chemins de fer 1901, I, S. 137 und 521, II, S. 8 
| 
| 
| 


bei dem | 


Kegelstützen von etwa 1™ Höhe, 2™ unterm und 1,5™ oberm 
Durchmesser und ein Gewicht von rund 6500 kg. Die beim 
Abladen zerbrochenen Stücke wurden zur Herstellung des Stein- 
wurfes und des auf ihn sich stützenden Böschungspflasters be- 
nutzt. Der Steinwurf kostete 5,90 M. chm, die 30 cm starke 
Pflasterung 4,15 M./qm. Das schwarze Steinpflaster soll, in ge- 
wissen Entfernungen von dem bunten Sandsteine der Sicker- 
schlitze durchbrochen, einen recht guten Eindruck machen. 
—k, 
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Bahn-Oberba u. 


Creese’s Vorrichtung zum Verschieben von Gleisen. 
(Railroad Gazette 1903, Januar, S. 4. Mit Abbild.) 
Hierzu Zeichnung Abb, 7 auf Taf, XXIX. | 

Der wesentlichste Bestandteil der in Abb. 7, Taf. XXIX 
dargestellten Vorrichtung ist eine Druckstange D, die an dem 
einen Ende mit der Kopfschwelle eines bordlosen Wagens ver- 
bunden, am andern mit einer Rolle R versehen ist, die sich 
gegen die Innenseite des einen Schienenstranges legt. 

Sie wird durch eine einstellbare Zugstange Z und eine 
Strebe S in ihrer Lage gehalten und kann mittels einer auf 
dem Wagen angebrachten Wirdevorrichtung gehoben und ge- 
senkt werden. 

Soll das Gleis verschoben werden, so wird zunächst die 
Bettung von den Schwellenenden entfernt, in der Gleismitte 
aber belassen. Nun bringt man einen kleinen Teil des Gleises 
mit Hülfe einer Winde oder auf andere Weise in die ge- 
wünschte Lage, stellt die Druckstange D so ein, dafs ihre Rolle 
gegen die Innenseite des einen Schienenstranges stófst und 
drückt nun den Wagen durch eine Lokomotive vorwärts. Durch 
Vorziehen des Wagens sollen ebenso befriedigende Ergebnisse 
erzielt werden. 

Soll das Gleis nach der andern Seite verschoben werden, 
so wird die Druckstange nebst Zubehör auf der andern Seite 
des Wagens angebracht, was ohne grofse Umstände zu be- 
wirken ist. —k. 


Wolhaupters neue Schienen-Unterlegplatten. 
(Railroad Gazette 1903, Januar, S. 65. Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 12 und 13 auf Taf. XXX. 

Die neuen, mit den Namen »Federal« und »Chicago« be- 
zeichneten Unterlegplatten sind in den Abb. 12 und 13 auf 
Taf. XXX dargestellt. 

Die »Federal«-Platte (Abb. 13, Taf. XXX) erhält durch eine 
hohe Mittelrippe grofse Steifigkeit und Widerstandsfähigkeit. 
Die schneidenartige Ausbildung der Rippe erleichtert das Ein- 
treiben in die Schwelle. Um unmittelbares Aufliegen der 
Schiene auf der Platte zu vermeiden, ist diese mit zahlreichen 
kleiner, kreisfórmigen Bossen versehen; hierdurch wird dem 
Kiese und etwaigen anderen Stoffen Gelegenheit gegeben, nach 
Die Längskauten der Platte 
sind etwas niedergebogen und pressen sich in die Schwelle ein: 
der Eintritt von Sand und Wasser zwischen Platte und Schwelle 
wird auf diese Weise erschwert und die Dauer der Schwelle erhöht. 

Die Verwendung der Platte ist leicht und einfach. 

Die »Chicago«-Platte (Abb. 12, Taf. XXX) ergibt eine 
Verstärkung durch vier Längsrippen. Die Oberfläche der Platte 
gleicht der der » Federal«-Platte. Beide Arten von Unterlegplatten 
werden von der »Federal Supply Co.« in Chicago hergestellt. 

Die auf den preuísischen Staatsbahnen mit ähnlichen 
Unterlagplatten angestellten Versuche haben bekanntlich nicht 
zu befriedigenden Ergebnissen geführt. 


allen Richtungen zu entweichen. 


—k. 


Bahnhofs-Einrichtungen. 


Vorschriften für Hallenbauten der französischen Eisenbahnen. 
(Oesterreichische Wochenschrift für den öffentlichen Baudienst 1903, 
März, Heft 12, S. 188.) 

Aus Anlals des Einsturzes einer Güterhalle in Valence 
hat das französische Ministerium der öffentlichen Arbeiten all- 
gemeine Vorschriften über die Berechnung, Ausführung, Prü- 
fung und Unterhaltung von Hallenbauten erlassen und zugleich 
verfügt, dals alle bestehenden Hallen binnen fünf Jahren nach 
bestimmten Vorschriften auf ihre Sicherheit geprüft, und dafs 
für alle Hallen, wie für die Brücken, je ein besonderes, die 
ganze Lebensgeschichte enthaltendes Buch, »Hallenbücher«, 
angelegt und weitergeführt werden sollen. 

Der wesentlichste Inhalt der Bestimmungen, die in manchen 
Punkten wesentlich von den in Deutschland üblichen abweichen, 
ist der folgende. 

1) Lasten Schnee ist in ungünstigster Verteilung mit 
60 kg für 1 qm Grundfläche einzusetzen zugleich mit 150 kg 
Winddruck gegen eine Fläche von 1qm rechtwinkelig zum 
Winde, der um 10° von oben einfallend einzuführen ist. Eigen- 
last ist dem Falle entsprechend einzusetzen. Mit besonderer 
Begründung durch örtliche Verhältnisse können Wind- und 
Schnee-Last höher und auch niedriger eingesetzt werden. 

2) Die zulässigen Spannungen unter Einführung 
nur der Haupt-Spannkräfte oder Momente ohne Berücksichtigung 
der Nebenspannungen dürfen sein: 

für Holz Längsspannung in der Fahrrichtung 60 kg/qcm 
Scherspannung entlang den Fasern 10 kg/qcm ; 


für Gufseisen Zug 250 kg/qem, Biegung 350 kg/qem, 
Druck 700 kg/qem ; 

fir Schweifseisen 800kg/qem, fir Flufseisen 
1000 kg/qem auf Zug und Druck. Quer zur Walzrichtung sind 
nur zwei Drittel dieser Werte einzusetzen. Scherspannungen 
im Eisen dürfen vier Fünftel der angegebenen Werte betragen, 
wieder unter Berücksichtigung der Lage der Walzrichtung. 

Nieten und Bolzen sind auf Abscheren mit vier Fünftel 
der sonst im Bauwerke vorkommenden kleinsten zulässigen 
Spannung zu belasten, Längszug in den Nieten ist mit 300 kg/qem 
des Schaftquerschnittes begrenzt. 

3) Bei gedrückten Stäben ist die Gefahr des Zer- 
knickens und etwaigen schiefen Kraftangriffes zu beachten, auch 
ob die Belastung stetig oder schwankend ist. 

4) Beschaffenheit und Verarbeitung des Eisens. 
Probestäbe von 200 mm Länge sollen mindestens die folgenden 
Eigenschaften zeigen: 


1 Buch: Zug- 
| un festigkeit 
GE ae I kg/qcm 
Schweilseisen in Form- und Rechteck -Eisen | 
längs . . . eS a we A 8,0 3200 
Bleche in der Walzrichtung Sy Hes Te HE. E 8,0 3200 
» quer zur x ? 3,5 2800 
Flufseisen ausgewalzt . do As es | 22.0 4200 
Schweilseisen-Nicte. . oo 2 2 2 2. 16,0 3600 
Flufseisen- S 28,0 3,800 
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In den Bedingungen ist anzugeben, in welchen "Verhält- 


nissen die Elastizitiitsgrenze zur Bruchfestigkeit schwanken darf, 
jedoch sollen diese Werte >.0,5 und S 0,67 sein. Erhöhungen 
dieser Werte erfolgen durch die Aufsichtsbehörde. | 

Bei Flufseisen ist dessen Verhalten während der. Ver- 
arbeitung laufend zu beobachten, | | 

Nietlöcher sind zu bohren, oder 2 '"M zu eng zu stolsen 
und aufzureiben, gescherte Kanten sind mindestens 1 mn pach- 
zufräsen. | 

5) Belastungsproben sollen unter Vergleich der ge- 
messenen und berechneten Verbiegungen vorgenommen werden. 
Die Lasten können dabei auch mit Seilen an die Knoten ge- 
hängt werden. Die Ergebnisse sind der Aufsichtsbehörde zum 
Eintragen in die Hallenbücher einzusenden. | 

6) Bestehende Hallen sollen, wo möglich, nachzu- 
rechnenden Belastungsversuchen unterzogen werden, wie die 
neuen, Ueberschreiten die berechneten Spannungen aus den 
Hauptspannkräften die unter 4) als zulässig angegebenen nir- 
gend um mehr als 30°), und sind die tatsächlichen, gemessen, 
nicht mehr als 80°/, höher als letztere, so kann von Ver- 
stärkung des Bauwerkes abgesehen werden, wenn nicht sonst 
Baumängel gefunden werden. 

7) Abänderungen dieser Bestimmungen bedürfen ministe- 
rieller Genehmigung, 

Bemerkenswert ist bei diesen Bestimmungen, dafs sie im 
Vergleiche mit den in Deutschland gültigen sehr niedrige An- 
strengungen der Bauwerke festlegen. Sollten sie wirklich streng 
durchgeführt werden, so müssen sie zu vergleichsweise sehr 
schweren Hallenbauten führen. Es ist zu vermuten, dafs man 
von der für günstige Fälle vorgesehenen Minderung der Lasten 
und Erhöhung der Spannungen sehr bald allgemein Gebrauch 
machen wird. Insbesondere ist der Ansatz für die Nietungen 
ein schr niedriger, 
stimmungen über die Lochlaibungsdrúcke auf, 


Elektrische Stellwerksanlagen in Crewe, 


Hierzu Zeichnungen Abb. 2 bis 6 auf Taf. XXIX, 


Die englische Nordwestbahn bat auf dem Bahnhofe Crewe 
und Weichen- | 
Abweichend von der ' 
in Amerika und England bisher vielfach angewandten Anord- ` 
nung, bei welcher Elektrizität und Druckluft zusammen*) für. 


eine durch elektrischen Strom betriebene Signal- 
Stellwerksanlage in Betrieb genommen. 


die Einstellung der Signale und Weichen verwendet werden, 


arbeitet die vorliegende Anlage ebenso, wie die ersten dieser ` 


Art von Siemens und Halske**) ausschliefslich mittels 


elektrischer Kraftübertragung. 


liefert, beträgt 110 Volt. 
irdischen Ilolzkanälen verlegt. 
mit 152, 95, 75, 60 


Die Leitungskabel sind in unter- 

Die Anlage umfasst 
und 57 Hebeln. 
angeordnet; 


die Signalhebel. Unter 


*) Organ 1896, 8.57; 1898, S. 41; 1899, 8.226; 1900, 8.124, 308. | 
va) Organ 1895, Są 162, 180, 202, 218; 1899, S. 7. 


-3 Sekunden um, | 
' schnelle Auswechselung. Schnecke B und Schneckenrnd 6 über- 


und aulserdem fällt das Fehlen von Be- 
| Hebelwerken der Weichen eingebaut. 
| können die Weichenhebel nicht eher in die Endstellung gelegt 
| werden, als bis die zugehörigen Weichen richtig eingestellt und 


(The Engineer 1902, November, S. 501, Dezember, S. 548. Mit Abb.) | die Zungen verriegelt sind. 


Die Spannung des elektrischen 
Stromes, welchen das zum Bahnhole gehörende Elektrizitätswerk ` 
| | bewegt werden, in welcher dann die Freigabe des ne 
5 Stellwerke ` l 
Die Stellhebel in. 
den Stellwerken sind in zwei Reihen über cinander am Gestelle | 
in der obern liegen die Weichenhebel, in der untern : 
dem Jrufsboden des hoch liegenden ' 


Stellwerkraumes : sind “die: ‘Vertiegelungen eingebaut, "darunter 


die elektrischen Schalter und: besondere. elektro- magnetisch bo- - 
| tätigte Verriegelungen. ` 
| durch Elektromotoren, . 


Das Umstellén - der Weichen erfolgt 
die mit dem - das Gostiingo ‚bewegenden y 
Triebwerke in geschlossene, gufseiserno. "Gehäuse. ‚eingebaut, sind: 
(Abb, 2 und 3, Taf. XXIX), Die Betriebspannung‘ der Triebwerke, 
beträgt 100 Volt, die Stromstärke 20. Amp: ` Bei 800- Um- 
drehungen in der Minute stellt das Triebwerk. die "Weiche: in 
Die Lagerung. des Ankers. A ermöglicht- 


setzen die Bewegung ins Langsame. Je nach der Umlaufs- i 
richtung des Triebwerkes wird die eine oder andere der beiden 
Kuppelungen E und E, betätigt, welche zu beiden Seiten des 
lose auf der Achse D laufenden Schneckenrades angeordnet 
sind. Die Kuppelungen übertragen die Drehbewegung auf die 
wagerechte Triebachse und auf die auf der Achse fest gekeilte 
Schlitzscheibe F, welche ihrerseits das Gestänge der Weiche 
bewegt. Bei Weichen, welche gegen die Spitze befahren werden, 
bedient die Scheibe F auch den zugehörigen Spitzenverschlufs. 
Nach erfolgter Stellung der Weiche wird die Kuppelung selbst- 
tätig gelöst, sodals das Triebwerk alsdann ohne. Belastung weiter 
läuft, bis der Strom im Stellwerke unterbrochen wird. Der 
untere Teil des Antriebgehäuses ist mit dickem Mineralöle ge- 
füllt, in welchem das Triebwerk läult. Die Gehäuse sind in. 
Anbetracht der tiefen Lage im Bahnkérper, welche Wasser- 
ansammlung in ihnen begünstigt, mit Eutwässerung versehen. | 

Die Schalter und elektromagnetischen Verriegelungen (Abb. 4 
und 5, Taf. XXIX) haben Stromschlüsse aus Kohle, welche zur 
Sicherung des Stromüberganges an den bewegten Teilen doppelt. 
ausgeführt sind, Sie sind mit den Leitungskabeln in einfacher 
Weise durch Metallplatren verbunden, sodals schadhafte Teile 
in kurzer Zeit ausgewechselt werden können. Die elektromagneti- 
schen Verriegelungen (Abb. 5, Taf. XXIX) sind nur an den 
Unter ihrer Einwirkung 


Die Verriegelungen verhindern 
vorzeitige Freigabe des von der Weiche abhängigen Signales, 
Sie enthalten zwei Elektromagnete, von.denen bei jeder Um- 
stellung der Weiche bald der eine bald der andere je nach 
der Bewegungsrichtung des Umstellens erregt wird. Die Anker 
der Magnete sind als Sperrklinken ausgebildet, welche mit zwei 
entsprechenden Zálnen des. vor den Magneten beweglichen 
Gestänges in Eingriff kommen, sobald dieses bei der Umstellung 
der Weiche einer seiner Endstellungen genähert wird. Da der 


Erregerstror erst nach der. Verriegelung der Weichenzungen 


geschlossen: wird, kann auch das Gestänge und der mit ihm 
verbundene Weichenstelllebel erst danach in. die Jündstellung 


Signalbebels erfolgt. 

Die Signale werden durch Elektromagnete. (Abb, 6, at XXIX) 
bewegt, welche als Solenoide ausgebildet sind. Mit dem Stell- 
zeuge ist ein Schalter mit Kolıle-Stromschlüssen. verbunden. Die 
Einrichtung entspricht im wesentlichen der bei der -Liverpooler 
Ee angewendeten Bauart von Timmis. Der Anker des 
Elektromagneten ‚hat einen Hub von etwa, 38 mm und eine Zag- 


ou 


oe en Fe 


_ kraft von 59 kg. Für die Bewegung des Signalarmes ist ein | das Signal selbsttätig in die »Halt«-Stellung zurück. Die Vor- 
Strom von 15 Amp. nnd 100 Volt Spannung. erforderlich. Ist | signale werden durch ähnliche kleinere Stellvorrichtungen be- 


die »Fahrt«-Stellung erreicht, so wird ein Widerstand durch die 
Schaltvorrichtung eingeschaltet und die Stromstärke auf etwa 
2 Amp, erniedrigt, welche zur Erhaltung der »Fahrt«-Stellung 
genügt. Bei einer Stromunterbrechung am Stellwerke kehrt 


i dient. 


In den Signallaternen brennt elektrisches Licht. — 
Den Entwurf der Anlage stellten die Oberingenieure F, W. 
Webb und Thompson der englischen Nordwestbahn auf. 
S—n. 


Maschinen- und Wagenwesen. 


Moderne Konstruktionen im Elektro-Maschinenbau, 
mit besonderer Berücksichtigung der Verwendung von Kugellagern. 


Aus einem Vortrage*) des Ingenieurs A. Tischbein 
von der »Gesellschaft für Elektrische Industrie« in Karlsruhe 
teilen wir die folgenden wesentlichen Punkte mit. 

Der wirtschaftliche Tiefstand der elektrischen Gewerbe 
kann nicht blofs durch Mafsnahmen der Geldwirtschaft und der 
Verwaltung gehoben werden, vielmehr mufs der Ingenieur einen 
wesentlichen Teil dieser Aufgabe übernehmen, indem er durch 
weitere Durchbildung der Erzeugnisse im Wettbewerbe seinem 
Werke den Markt sichert. 

Er muís auf Verminderung der Selbstkosten unter Steige- 
rung der Leistungsfähigkeit denken, 

Der Gufsstahl verdrängte das Gufseisen, das bisher fast 
ausschliefslich für die Magnetgestelle zur Verwendung gelangte; 
auch ist es den fortgesetzten Versuchen der Hüttenwerke ge- 
Jungen, Dynamobleche herzustellen, bei denen die gewährleistete 
obere Grenze der Verluste ungefähr 30 °/, tiefer liegt, als früher. 

Bei einer bestimmten Maschinenform kann also entweder 
bei gleichem Wirkungsgrade das Gewicht herabgemindert, oder 
bei gleichem Gewichte der Wirkungsgrad gesteigert werden. 
Da zudem die Absonderung-Stoffe heute in zuverlässiger Güte 
angeboten werden, so kann der durch sie in Anspruch ge- 
nommene Raum in der Maschine bei gleicher Sicherheit geringer 


bemessen werden. 


Um die durch die Gewichtverringerung gleichzeitig einge- 
tretene Verminderung der Abkühlung auszugleichen, wurde durch 
Einbau von Luftschlitzen, durch möglichst freiliegende Anord- 
nung der Wirkung und andere Mittel kräftige Luftbewegung 
und gute Wärmeabgabe gesichert. 

Die Bedingungen für eine gute Maschine sind: Geschützte 
und von Stromverlusten freie Bauart, geringstes Gewicht bei 
höchster Leistungstáligkeit, hoher Wirkungsgrad in weiten Be- 
lastungsgrenzen, geringe Erwärmung und hohe Überlastungs- 
fähigkeit. 

Hierzu kommt bei Drehstrommaschinen die Bedingung 
einer günstigen Leistungsziffer und für Gleichstrommaschinen 
die Vorschrift, dafs sie in den weitesten Belastungsgrenzen ohne 
Bürstenverschiebung funkenlos arbeiten, 

Die Maschinen für Papiererzeugung, die Drehpressen, sowie 
ähnliche Maschinen mit stark veränderlicher Umlaufzahl, bei 
denen der Kraftbedarf bei wachsender Umlaufzahl derselbe bleibt 
oder sich gar steigert, stellen an die Leistungsfähigkeit ihrer 
Antriebe ganz besonders hohe Ansprüche. 

Es ist jedoch gelungen, Antriebs-Maschinen zu bauen, 
deren Umlaufzahl bei nahezu gleichbleibender Leistung im Ver- 
*) Verein deutscher Maschinen-Ingenieure, ausführlich in Glasers 
Annalen. o 


hältnisse von 1 : 6 verändert ist, und die bei sämmtlichen Umlauf- 
und Belastung-Schwankungen ohne Búrstenverstellung funkenlos 
arbeiten. 

Auch in mechanischer Beziehung hat der Elektromaschinen- 
bau wichtige Neuerungen zur Durchführung gebracht. Elektro- 
und allgemeiner Maschinenbau haben in gegenseitigem Austausche 
wertvoller auf dem eigenen Gebiete gemachter Erfahrungen in 
gedeihlicher Wechselwirkung an ihrer Vervollkommnung ge- 
arbeitet, 

Um die besonders bei Kleinantrieben im Verhältnisse zur 
Gesammtarbeit hohe Lagerreibungsarbeit zu vermindern, ver- 
wendet die »Gesellschaft für Elektrische Industries in Karlsruhe 
die von den deutschen Waffen- und Munitionsfabriken auf den 
Markt gebrachten Patent-Kugellager bis zu 80 P.-S.-Maschinen. 
Nach 18monatigem, schrittweisen Vorgehen und Anstellung 
umfassender Versuche im eigenen Betriebe ist die Gesellschaft 
in der Lage, alle Gewähr für die Verläfslichkeit ihrer Aus- 
führungen zu leisten. 

Bei einem Antriebe von 0,25 D S. stellen sich die Strom- 
ersparnisse bei Leerlauf auf 55°/,, bei halber Belastung auf 
22°/,, bei Vollbelastung auf 14°/, und bei 1,5 facher Belastung 
auf 9°/ bei 3 P. S. sind die entsprechenden Zahlen 45, 12, 
7 und 4°/,. 

Berücksichtigt man, dafs in den meisten Betrieben Voll- 
belastung des Antriebes nur in kurzen Zeiträumen in Betracht 
kommt, so stellt sich die durchschnittliche Stromersparnis für 
kleine Antriebsmaschinen auf 2001. 

Bei den von der »Gesellschaft für Elektrische Industrie « 
gebauten Hebezeugen sind gleichfalls erhebliche Ersparnisse 
durch weitgehendste Verwendung der Kugellager erzielt. So 
war der Stromverbrauch für ein Kranspiel, das bei Verwendung 
gut cingelaufener Schalenlager 360 Wattstunden beanspruchte, 
nach Einbau von Kugellasern auf 273 Wattstunden gesunken. 
Die Gesellschaft hat besondere Formen der Kugellager durch- 
gcbildet. 


Beschleunigungs- und Geschwindigkeits-Schaulinien von dreizylindrigen 
Sehnellzuglokomotiven der Midland-Bahn. 
(Engineering 1903, März, N. 415. Mit Abbild.) 

Die Quelle enthält die Untersuchung der Beschleunigungen 
und Geschwindigkeiten auf einer Versuchstrecke mit mehreren 
Bahnhöfen auf der Midland-Bahn für eine dreizylindrige Ver- 
bund-Schnellzug-T.okomotive mit einem Hochdruck-Zylinder von 
540", zwei Niederdruck-Zylindern von je 800 mm Durchmesser 
und einem Triebrad-Durchmesser von 2130 um Das Gesamint- 
Gewicht der Lokomotive betrug 59,5 t bei 38,85 t Triebachs- 
Gewicht. 


Die Schaulinien geben bei sckundlicher Aufzeichnung und 
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bei gewöhnlichem Tagesdienste ein Bild der Fahrgeschwindigkeit 
und Beschleunigung auf wagerechten Steigungen und Gefällen. 
Aus den Ergebnissen werden Schlüsse auf die Reibung, Zug- 
kraft und Widerstände gezogen und mit den aus Dampfspannung- 
Schaulinien für verschiedene Geschwindigkeiten 
Leistungen verglichen, 


berechneten 
P—n 


Neue Lokomotivformen der Italienischen Mittelmeer-Bahn, 

(Engineering 1903, I. März. S. 415. Mit Abbild, S. 418.) 

Die Lokomotivwerke Sampierdarena bei Genua lieferten 
nach den Plänen des Servicio Materiale der Mittelmeer-Balın 
20 4/6 gekuppelte Verbund-Lokomotiven mit vorderm zwei- 
achsigem Drehgestelle für die auf den nördlich von Genua be- 
findlichen Gebirgs-Linien, insbesondere der Giovi-Rampe ver- 
kehrenden schweren Güterzüge. Diese Lokomotiven sind jetzt 
die schwersten der italienischen Bahnen. Der besonders aus- 
gebildete Kessel, die Feuerbüchse, Heizrohre, Ausstattung sind 
näher beschrieben. Die Hauptabmessungen des Kessels sind: 


Rostlänge . 2,000 M 
Rostbreite . 2,000 « 
Rostfläche . ; ; 4,40 qm 
Lichte Höhe der Feuer büchse vorn. 1,315 m 
« « « « hinten 1,265 « 

« Länge « « oben 2,200 « 

« Weite « « unten 2,044 « 
Gröfste Länge des Kessels . . 8,050 « 
« Write « e Sg 2,230 « 
Aufsercr Kesseldurchmesser, Kegelteil oe j 
« « Zylinderteil 1,500 « 
Stärke d. Kupferwände | EE ep = 
de oia Seiten-u.Rückwand 161/, « 
Deckenwand . 18 « 

Stärke der Kesselwand Kegelteil 20 « 
« “ « Zylinderteil . 18 « 
Hintere Platte (NOR 

Feuerkistenmantel E ig gf Ins 
eiten- «= 0... 161%, « 

Deckel- « ne 90 « 

Stärke der Rohrwand, Stahl. . . 25 « 
Heizrohre, Messing, Anzahl . . . . 280 « 
« Äulfserer Durchmesser , . 50 « 

« Wandstärke . . 3 « 

« Abstand von Mitte zu Mitte 65 « 

« Länge zwischen d. Rohrwinden 3900 « 
Heizfliche der Feuerbüchse 13,7 qm 
« « Heizrohre . 148 « 
Höhe der Kesselmitte über S. O. 2450 um 
« des Schornsteines über S, O. 4200 « 
Dampfüberdruck 14 at 


Das sich wegen Anbringung der beiden äufseren Niederdruck- 


Zylinder nach vorn etwas verjüngende Lokomotiv-Gestell aus | 


Stahl-Platten hat folgende Abmessungen: 


980 mm 
1220 « 


Abstand der sel, Rahmen-Platten | vorn 
hinten 


« « « « 


rage 


+ 


Abstand des Drehgestelles . . , 930 mm 
Stärke der: seitlichen Rahmen-Platten . 30 « 


‘Hohe der Bufformitte über 8.0, . 1050 « 
Laufkreisdurchmesser d, Drehgestellrider 840 « 
« « Trieb- u. Kuppel- 

Rader. 1400 « 

Radkranz-Breite . . .. a. od 140 « 
Achsbitchsendurchmesser der Drehgestell- 

Räder . . . TE b "D 140 « 

Achsenbüchsend EE der Trieb- und | 

Kuppel. Rider coon i 190 « 

Abstand der gekuppelten E 1520 « 

« « Achsen des Drehgestells . 2000 « 

« e äulsersten Achsen 7960 « 
Gesammtlänge des Gestells, einschliefslich 

der Buffer. . . 2 . . 10670 « 


Die Zylinder sind derartig durch Ventile verbunden, dafs 
sie auch mit dem Dampfdrucke des Kessels arbeiten können. 


Durchmesser des Hochdruckzylinders 540 mm 
« « Niederdruckzylinders . 800 « 
Kolbenhub . . . 680 « 


Der dreiachsige Tender falst 13 cbm Wasser und At 


Kohlen. 
Leergewicht . . . GE N 70t 
Leergewicht des Tenders 17 « 
Triebachsgewicht. . . . . 60 « 
P—n, 


mn nn nn 


3/5 gekuppelte vierzylindrige Verbund-Eil-Güterzug-Lokomotive der 
London- und Norih-West-Eisenbahn. 
(Engineering 1903, Mai, S. 597. Mit Abbild.) 

Die neueste von den London und North-West-Lokomotiv- 
Werken in Crewe erbauten Eil-Gúterzug-Lokomotiven mit vier 
Zylindern, drei gekuppelten Triebachsen und Drehgestell hat ' 
folgende Hauptabmessungen : 


Zylinder-Durchmesser, Hochdruck d 3m 
«  -Durchmesser, Niederdruck d, 521 « 
Kolbenhub i 610 « 
Rad-Durchmesser des Delgada ‘ 915 « 
Triebrad-Durchmesser D. . . . 1525 « 
Achsstand der drei Triebachsen . 3507 « 
Abstand der Drehgestellmitte von der 
niichsten Tiebachse . 3012 « 
Achsstand des Drehgestelles . 1906 « 
Gesammt-Achsstand. . . . . . T477 « 
Last auf dem Drehgestelle 16 257 t 
e e der vordern Triebachse 16 749 « 
e e e mittlern « 16 765 « 
e e e intern « 12 193 « 
Triebachslast . . . . 45 707 « 
Gesammtlast . . . à- . 2 » + 69965t 
Heizfläche der Fenerbüchse , 11,44 qm 
« « Heizrohre . 151,59 « 
« « gesammte H . . 163,03 « 
Rostfliiche R . . 2 2 2 20.0 1,91 « 


Kesseldruck . » 2 2 2 20000 11,72 at 
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10,72.58,1?, 61 
Zugkraft 0,46 . 2 — 97 159,5 A 6640 kg 
Wasserraum des Tenders. . . 11,36 cbm 
Kohlenraum . . . . 5,08 t 
Dienstgewicht . . . en. 81,56 « 
Dienstgewicht v. Lokomotive und Tender 92,52 « 
P—n. 


| 


Drummonds vielfache Dampfzuleitungsrohre. 
(Engineering 1903, Mai, 8. 604. Mit Abbild.) 

Statt der einfachen Dampfzuleitungs-Robre vom Kessel zu 
den Zylindern werden mehrere engere Röhren angeordet, um 
den Dampf durch eine grölsere Fläche besser zu trocknen. 
Versuche bei einigen Lokomotiven der London- und Súd- West- 
; Bahn sollen beträchtliche Erfolge nachgewiesen haben. P—n. 


en nn nn en 


Aufsergewöhnliche Eisenbahnen. 


Elektrisch gesteuerter Luftdruck-Fabrschalter für lange Lüge 
elektrisch betriebener Balınen. 
(Railroad Gazette 1908, Seite 81. Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 9 auf Tafel XXX. 

Die in Abb. 9, Tafel XXX dargestellte Druckluftschalt- 
vorrichtung mit elektrischer Auslösung hat den Zweck, bei aus 
mehreren Wagen bestehenden Zügen elektrischer Bahnen mög- 
lichst das ganze Zuggewicht als Reibungsgewicht ausnutzen zu 
können und trotzdem leichte Steuerung von einem Punkte aus 
zu ermöglichen. Jeder Triebwagen erhält zu diesem Zwecke 
die gezeichnete Schaltvorrichtung mit Ausnahme des Steuerung- 
schalters, der nur im ersten und letzten Wagen angebracht 
wird. Es sind zwei Gruppen von Speicherzellen vorhanden, von 
denen die eine geladen wird, während die andere Strom von 
niedriger Spannung abgibt. 

Die Wirkung der Einrichtung ist folgende: 

Die Schiene — B steht mit dem negativen Pole eines der 
Speicher in Verbindung, der Stromschliefser + B mit dem posi- 
tiven Pole desselben Speichers. Steht der Steuerungschalter 
in Stellung 1, so ist der Stromverlauf: Speicher + B, 6, 
Magnet F,, — B, Speicher. 

Magnet F, öffnet das Einströmventil zum Zylinder A, 
dessen Kolben dadurch nach links gedrückt wird und den Strom- 


unterbrecher öffnet. Steht der Steucrungschalter in Stellung 2, 
6,F, 
1, F, 

| 5, 9, F; 

Magnet F, öffnet das Einströmventil zum Zylinder E, dessen 

Kolben dadurch nach oben gedrückt wird und den Umschalter 

in Vorwärtsstellung dreht. Gleichzeitig strömt Luft durch das 

Rohr K nach Zylinder D, der den Stromunterbrecher schlielst. 

Magnet F, schliefst das Einströmventil und öffnet das Ansstróm- 

ventil zum Zylinder b. 


Steht der Steuerschalter in Stellung 3, so ist der Stromverlauf: 
6,F, 
Speicher E 5, F, 
IM, 4 4, Schalter d, Schalter h, Magnet fy 


Der Magnet F, öffnet das Einlafsventil zum Zylinder a, 
der dadurch nach rechts bewegt wird und den Fahrschalter 
um eine Zahnlücke dreht. Gegen das Ende des Hubes wird 
durch den an der Kolbenstange befestigten Hebel H, der gegen 
den Bund J' stölst, der Schalter d betätigt, der Stromkreis 
M, 4, F, unterbrochen und das Einlafsventil zum Zylinder a 
wieder geschlossen. Durch die Feder im Zylinder wird der 
Kolben a nun wieder nach links bewegt, der Stromkreis M, 4, F, 
durch Anschlagen von H an J" geschlossen und der Fahr- 
schalter wieder um eine Zahnlücke nach rechts gedreht. Das 


so ist der Stromverlauf::. Speicher —+ B — B Speicher. 


— B, Speicher. 


| 


t 


Spiel wielerholt sich selbsttätig, bis die am Fahrschalter be- 
festigte Trommel T X und Y berührt und dadurch F, aus- 
schaltet, da der Strom nun von + B über M, 4, d, X, Y, S, — B 
geht. Steht der Steuerschalter in Stellung 4, so ist der Strom- 
verlauf wie bei Stellung 3, da der Stromschliefser S nicht 
mehr im Stromkreise liegt, die Ausschaltung von F, also auf- 
gehoben ist. Es beginnt also wieder die Bewegung des Kol- 
bens a und des Fahrschalters, die so lange andauert, bis durch 
die Trommel T die Schlufsstiicke X und Y verbunden sind und 
Magnet F, ausgeschaltet ist. 

Das Zurückstellen des Fahrschalters auf Haltstellung ge- 
schieht durch den Kolben b, dessen Kolbenstange als Zahnstange 
ausgebildet ist, indem das Lufteinla(sventil beim Zurückstellen 
des Steuerschalters nach Stellung 1 durch den Magnet F, ge- 
öffnet wird. Die Verbindung L, zwischen Bremszylinder und 
Zylinder b bewirkt, dafs der Fahrschalter beim Bremsen auch 
ohne Betätigung des Steuerschalters auf Taltstellung gebracht 
wird und erst nach Lösen der Bremsen wieder bedient werden kann, 

Mittels dieser Einrichtung ist es möglich, die sämmtlichen 
beliebig verteilten Triebwagen eines Zuges mit je einem der 
beiden an den Zugenden angebrachten Fahrschalter zu be- 
dienen. Aulser der üblichen Bremsluftleitung ist nur eine ein- 
fache Leitungskabel-Kuppelung zwischen den Wagen erforderlich. 

Alle Teile des Fahrschalters sind sehr gedrängt in einem 
Schalterkörper vereinigt. O—k. 

Die Schuckertsche Oberflächen-Stromzuführung für elektrische 
Strafsenbahnen. 
(Engineering 1903, I, März, S. 415. Mit Abb.) 

Die Quelle gibt eine nähere Beschreibung der Schuckert- 
schen Oberflächen-Stromzuführung für elektrische Strafsenbahnen, 
welche in den Jahren 1898 bis 1901 in München auf einer 


500" langen Probestrecke eingerichtet, unter Aufsicht der 
städtischen Behörde betrieben ist und sich zufriedenstellend 
bewähite. 


Die Stromzuführung zu den Wagen erfolgt mittels in 3" 
Teilung in den Strafsenkérper eingelassener, nur wenig hervor- 
ragender Berührungsklötze, welche mit den Schienen verbunden 
sind. Die Stromzuleitung zu diesen Berührungsklötzen findet 
gruppenweise zu etwa 30 durch seitlich der Bahn und längs 
der Stralse versenkte Stromumformer mittels kurzer Querleitungen 
statt. Die Abnahme von den Berührungsklötzen erfolgt durch 
die Wagen mittels einer aulserhalb der Räder vorüberführenden 
Gliederkette, welche am Wagenuntergestelle aufgehängt, durch 
Schraubenfedern und Stellschrauben zu den Klötzen in die 
richtige Höhenlage gebracht werden kann, während eine tiefer 
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angebrachte Vorrichtung in wagerechter Richtung spannt. Die 
genannte Anordnung des Stromabnehmers ist gegen Witterungs- 
einflüsse, Stromverluste und Stromunterbrechungen gesichert, 
worüber die Quellen nähere durch Abbildungen und Stromfüh- 
rungsübersichten erläuternde Ausführungen enthält. P—n. 


Die Whitechapel und Bow Eisenbahn. 
(Engineering 1903, Mai, S. 582, Mit Abbild.) 
Diese im Mai 1902 eröffnete Untergrund-Bahn bildet ein 
wichtiges Bindeglied zwischen den Bahnen des Westens und 


| 
| 


Ostens von London. Vor dem Baue der Bahn muísten bedeutende 
Siel-Verlegungeu längs und quer zur Balınrichtung vorgenommen 
werden; unter dem Regent-Kanal ist die Bahn mittels Tunnels 
durchgeführt. 


Da der starke Straisenverkehr an keiner Stelle unter- 
brochen werden durfte, erwuchsen der Bau- Ausführung vielfache 
Schwierigkeiten, so dafs sich die Baukosten der etwa 3,3 km 
langen Bahn auf rund 24000000 Mk. stellten. 


P—n, 


Technische Litteratur. 


Die Theorie der Mehrstoff-Dampfmaschinen. Untersuchung der 
Frage: Ist Wasser die vorteilhafteste Flüssigkeit zum Betriebe 
von Dampfmaschinen? und Bearbeitung der auf diese Frage 
sich beziehenden Antworten. Von Dr. K, Schreber, Pri- 
vatdozent für Physik. Leipzig, B. G. Teubner, 1903. Preis 
3,60 M. 

Wir haben den wesentlichen Kern der behandelten Frage 
bereits friher*) mitgeteilt, und verweisen darauf. Der Ge- 
danke, die Wärme von Abdampf zur Verdampfung eines Stoffes 
mit niedrigerm Siedepuukte zu verwenden und so nutzbar zu 
machen, wird tatsächlich bereits durchgeführt. Das Werk sucht 
nun die Grundlagen zur Beurteilung einer grölsern Zahl von 
in Frage kommenden Stoffen bezüglich ihrer Fähigkeit, sich vor- 
teilhaft in eine solche Verdampfungsreihe einreihen zu lassen, 
festzustellen und befördert damit ein besonders wichtiges Be- 
streben des heutigen Kraftmaschinenbaues. | 


Vademecum für Zeitungsleser. Eine Erklärung der in Zeitungen 
vorkommenden Fremdwörter und Ausdrücke im Verkehrs- 
leben. Von H Nordheim. Hannover, Gebr. Jánecke, 
1902. Preis 1,0 M. 

Das Buch erfüllt ein Bedürfuis, welches sich nicht nur 
aus dem schnellen Anwachsen der Wechselbeziehungen der Wirt- 
schaft einander fern liegender Länder, die dem Einzelnen nicht 
genügend bekannt sein kann, ergibt, sondern auch aus der 
rasch steigenden Verbreitung rein realer Bildung, welche dem 
Einzelnen die Möglichkeit eigener Erklärung der in den ver- 
schiedensten Wissens- und Wirtschaftszweigen vorkommenden 
Fremdwörter nur in sehr geringem Malse gewährt. Es wird 
für die meisten Zeitungsleser heute förderlich, Ja notwendig 
sein, diesen Schlüssel beim Lesen zur Hand zu haben. Er be- 
schränkt sich auf die übliche Zeitungsprache, ist daher hand- 
licher, als vollständige Fremdwörterbücher. 

Hamburg und sein Ortsverkehr, Die städtischen Verkehrsmittel, 
ihre bisherige Entwickelung und künftige Gestaltung. Von 
G. Schimpff, Regierungsbaumeister in Altona. Berlin, J, 
Springer, Hamburg, O. Meissner, 1908, 

Das Buch dringt mit grolsem Geschicke und mit Klarheit 
in die Statistik des Hamburger Stadtverkehres hinein, der in 
Deutschland zu den bedeutendsten gehört, um auf dieser Grund- 
lage eine Schilderung der grolsartigen Pläne für eine Stadt- 
bahnanlage in Hamburg aufzubauen. Es steht aufser Zweifel, 


— 


Preis 2,4 M. 
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Für die Redaction verantwortlich: Geh. Regierungsrat, Professor Q. Barkhausen in Hannover. 


dafs sich in Hamburg in nächster Zeit eine städtische Verkehrs- 
anlage entwickeln wird, die an Umfang den meisten ähnlichen 
Anlagen nichts nachgibt, die aber wegen der Möglichkeit der 
Ausnutzung aller Erfahrungen der älteren Netze diese an tech- 
nischer Vollendung übertreffen wird. Für diesen Gegenstand, 
der die technische Welt Deutschlands in nächster Zeit stark 
bewegen wird, bildet das Buch eine vortreffliche Gruudlage, die 
wir unsern Lesern zur Kenntnisnahme dringend empfehlen. 


Neue Zeitschriften. 


Elektrische Bahnen. 
Beförderungswesen. 


Zeitschrift für das gesammte elektrische 
Herausgeber Wilhelm Kübler, Pro- 
fessor an der Königl. Technischen Hochschule zu Dresden. 
München und Berlin, R. Oldenbourg. Preis 16 M. im Jahre. 

Die Zeitschrift wird 1903 in vier Heften, von 1904 an 
monatlich erscheinen und: elektrische Bahnen in Aufsätzen, Be- 
richten, Patentauszügen, Bücherbesprechungen behandeln. Das 
erste Heft enthält eingehende Beschreibungen der Wanseebahn, 
der Bahn Freiburg-Murten-Ins und der gleislosen elektrischen 
Güterbahnen von Schiemann in gutem Drucke und klaren 
Darstellangen, 

Die aufgeführten Namen der Mitarbeiter, aus denen wir 
nur v. Borries- Berlin und Ul bricht-Dresden nennen, bürgen 
für gute Leistungen der Zeitschrift, deren zeitgemälsen Bestre- 
bungen wir guten Erfolg wünschen. 

Das erste Heft gibt uns bezüglich der Weiterführung zu . 
einigen Bemerkungen Anlals, die vielleicht berücksichtigt wer- 
den können. 

Das Bedrucken der Umschlagvorderseite mit Anzeigen 
unterdrückt den Namen der Zeitschrift nebst den sonstigen 
Mitteilungen zu sehr. Eine sehr erwünschte Inhaltsübersicht 
hat dabei keinen Platz gefunden, nach einigem Suchen findet 
man sie am Schlusse der letzten Seite, Der Name der Zeit- 
schrift über jeder Seite hat nicht viel Zweck, will man Seiten- 
überschriften machen, so sollten sie sich auf den Seiteninhalt 
beziehen. Zu warnen ist vor zu reichlicher Verwendung‘ von 
Netzätzungen nach Photographie, diesem wirksamen Verschlech- 
terungsmittel der. technischen Veróffentlichungen, die meist nur 
wenig oder gar nichts erkennen lassen. Sie sollten auf Er- 
gänzung sonst schon erschöpfender Zeichnungen beschränkt wer- 
den. Schliefslich möchten wir dem Herausgeber noch die Bitte 
aussprechen, sich den Bekämpfern unnötiger Fremdwörter, und 
das sind fast alle Fremdwörter, anzuschliefsen, die grade auf dem 
Gebiete der elektrischen Bahnen wieder mächtig ins Kraut schiefsen. 


C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden. 
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für die 


FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 


in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Genauigkeitsgrad der aufzeichnenden Geschwindigkeitsmesser mit zwangläufiger Bewegung, 
| Patent Haufshälter. 


Von P. Bautze, technischem Assistenten in Karlsruhe. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 18 auf Tafel XXV. 
(Schlufs von Seite 199.) 


9. Die Aufzieh-Vorrichtung. 


Der Haufshälter- Geschwindigkeitsmesser, dessen Zeit- 
werk durch den als Reibungskuppelung wirkenden Aufzieh- 
knopf von Hand aufgezogen werden kann, ist noch mit einer 
selbsttätigen Aufziehvorrichtung versehen, welche bei Drehung 
der Antriebwelle während der Fahrt des Zuges in Tátig- 
keit tritt. 

Ein auf der Antriebwelle sitzendes Exzenter greift in das 
Sperrad der Federtrommel (Abb. 2, Taf. XXV) ein und bewegt 
dieses bei jeder Umdrehung der Antriebwelle um einen Zahn. 

Das Sperrad hat jetzt meist 18 Zähne. Durch die von 
1/,g Umdrehung durch einen Zahn bewirkte Federspannung 


kann das Federgehäuserad mit 108 Zähnen um 108. = == 6 


Zähne gedreht werden. 

Die Fortbewegung des Federgehäuserades um einen Zahn 
erfordert den Zeitaufwand eines Doppelschlages = 2], Sekunden, 
das Aufziehen der Federn um einen Sperradzahn setzt also 


6.2 ; 
das Uhrwerk t = ENa 4 Sekunden lang in Tätigkeit, 


Soll nun das Uhrwerk von der Antriebwelle aus ständig 
in Bewegung gehalten werden, so hat die Antriebwelle mindestens 
in 4 Sekunden eine Umdrehung auszuführen, was einem zurück- 


l 
gelegten Wege von SCH km entspricht. Da nach Gl. 


4500 


ist, so beträgt die Mindestgeschwindigkeit, welche 


men 
tn 


zur Inganghaltung des Zeitwerkes erforderlich ist, 

Te x . 3600 

4500. £ 

Diese Rechnung bezieht sich auf den gedachten Rad- 

durchmesser D,. Ist der Raddurchmesser Dm, so ist diese 

Mindestgeschwindigkeit für die neueren Werke mit 18 Zähnen 
am Federsperrade: 


= 0,2 . x km/St. 


10a) 


Gl. 37a). vu = 0,2.x. — km/St. 


0 
Bei den älteren Ausführungen hatte das Sperrad der Auf- 
ziehvorrichtung 24 Zähne, dann ist zur ständigen Ingang- 
haltung des Zeitwerkes beim Raddurchmesser D eine Fahrge- 
schwindigkeit von 


D 
Gl. 37b). Ya = 0,267.x. 57 km/St. 
0 


erforderlich. 


10. Berechnungs-Beispiel. 


Bei Ausrüstung einer Lokomotive mit einem Geschwindig- 
keitsmesser ist zunächst die Zifferblatt-Einteilung festzusetzen. 
Malsgebend hierfür ist einerseits die beabsichtigte Mefsgenauig- 
keit und damit zusammenhängend die höchste Fahrgeschwindig- 
keit der Lokomotivgattung, anderseits das Streben nach Ein- 
heitlichkeit innerhalb eines Verwaltungsbezirkes. 

Für ein Beispiel möge x= 120 km/St. angenommen 
werden. Das Werk sei frei von Ausführungsfehlern und genau 
auf 180 einfache Schläge in der Minute geregelt. 

Dann ist im Durchschnitte die Umlaufszeit des Fallstückes _ 
nach Gl. 1) t, =12 Sek., die Eingriffszeit nach Gl. 2) t, 
= 11 Sek., die Melszeit für den ersten Mefsabschnitt nach 
Gl. 3a) t = 4?/, Sek., die gesammte Mefszeit für den zweiten 
Mefsabschnitt nach Gl. 3b) t, = 10?/, Sek, 


Die Lokomotivtriebachse, von der aus das Werk ange- 
trieben werden soll, habe zur Zeit der Anbringung des Ge- 
schwindigkeitsmessers einen Raddurchmesser D, = 2,10 ™, der 
bis auf D, = 2,03% abgedreht werden kann. Der mittlere 


Raddurchmesser ist dann nach Gl. 6a) Dy ES 2,03 


= 2,065 ™, 
Auf diesen Durchmesser wird das Uebersetzungsverhiiltnis 
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zwischen Triebachse und Antriebwelle des Werkes nach Gl, 5) 
4,5.3,14 
120 

Diesem Verhältnisse entsprechen am nächsten die Zahn- 
radsätze von 11:45, 12:49, 13:53 und so fort. Hier wird 
beispielsweise das Verhältnis a:b == 12:49 gewählt, welches 
nach Gl. 6b) nur für den gedachten Raddurchmesser 
D 12 120 

049° 45.383,14 
In der Reihenfolge der vier hier nun in Betracht kommenden 
Raddurchmesser D, = 2,100, D, = 2,080, Dm= 2,065 und 
D, = 2,030" wird die Antriebwelle nach Gl. 4a) für 1 km 

1000 12 
Ne Sims 37,1; 37,5; 37,8 und 38,4 Umdrehungen 
machen, 

Bei einer Fahrgeschwindigkeit von beispielsweise v= 
80 km/St. folgt die Anzahl der Antriebwellen-Umdrehungen 
für eine Melszeit von t,=10*/, Sek. aus Gl. 4b) mit 

80.80.12 
rare 
drehungen, und die Steighöhe des Fallstückes aus Gl, 7b) oder 
7c) mit h = 3 . n = 26,41; 26,67; 26,86 und 27,33 mm 

Die regelmälsige Steighöhe folgt nach Gl. 7a) aus dem 
40.80 

120 

Aus der Steighöhe ergibt sich die tatsächliche mittlere 

Fahrgeschwindigkeit nach Gl. 11) für alle 4 Raddurchmesser 
120.D 


mit v=h. A0. D. = 80 km/St, 


bestimmt mit a:b = 2,065. — 0,24315. 


= 2,08 " genau richtig ist. 


8,95 und 9,11 Um- 


gedachten Raddurchmesser D, mit h, = = 26,67 mm, 


Der Zeiger zeigt nur eine scheinbare Fahrgeschwindigkeit 
an, deren Grenzen von dem Raddurchmesser und vom Unter- 
schiede c der Fallstück-Ruhestellung bestimmt werden. Be- 
trägt c=1"", beginnt also der Fallstúckhub von einer tiefsten 
Ruhestellung, so ist die erste Zeigereinstellung nach Gl. 12a) 
2,08 , 120 120 
-D + 0 7175 km/St, 
daher bei den vier verschiedenen Raddurchmessern: 

Z = 73,9; 74,6; 75,2 und 76,6 km/St. 

Das Fallstück steigt aber ununterbrochen weiter und be- 
richtigt die Zeigerstellung am Schlusse des zweiten Mefsab- 
schnittes nach Gl. 12b) auf ` 

20 SA 
also bei den vier verschiedenen Raddurchmessern auf 
z, = 77,7; 78,5; 79,1 und 80,5 km/St. 

Beträgt anderseits c = 0, beginnt also der Fallstückhub 
von einer der höchsten Ruhestellungen, so ist die 1. und 
2. Zeigercinstellung nach Gl. 12a) und 12b) gleichmifsig 


z, und z, = 80. > + = km/St., 


Zu =80. 


Zo = 80. 


je nach dem Raddurchmesser also 
z, und z = 80,7; 81,5; 82,1 und 83,5 km/St. 
Dasselbe erhält man durch Ermittelung der Zeigerstellung 
nach Gl. 12c) und 12d) unmittelbar aus der Steighöhe h. 


Zwischen der 1. und 2. Zeigereinstellung ist nach Gl, 13) 
immer ein Unterschied von 4 == 0,0322 . 120 . c km/St., also 
von 3,86 km/St., wenn Ge zc L DI, und von 0 km/St., wenn 
D == O ist. 

Die nach Gl. 14a) und 14b) zu berechnenden Ab- 
weichungen der Zeigerstellung von der tatsächlichen mittlern 
Fahrgeschwindigkeit v betragen bei c=1 am Ende des 
ersten Melsabschnittes 

2,08 120 120 
A, = (80 a Ce 80) + 50 17,8 
= —6,1; — 5,4; — 4,8 und — 3,4 km/St., 
und am Ende des zweiten Melsabschnittes: | 
4, = (80.202 — 80) + a. 
= — 2,3; — 1,5; — 0,9 und + 0,5 km/St. 

Bei c=0 betragen die Abweichungen am Ende des 
ersten und zweiten Mefsabschnittes gleichmalsig: 

A, und 4, = (80.2 — 80) + Lo 
= +0,7: + 1,5; + 2,1 und + 3,5 km/St, 

Die Durchschnittswerte der Abweichungen sind fúr alle 
Fahrgeschwindigkeiten gleich und betragen bei Werken mit 
120 km/St. Zifferblatt für die 1, Zeigereinstellung nach 
Gl. 15a) 


p= e — + 3,43 km/St. 
und für die 2. Zeigereinstellung nach Gl. 15b) 
e = SC —— = T 1,5 km/St. 


Da diese Fehlergrenzen umso geringer werden, je kleiner 
x ist, so soll man die Zifferblatt-Einteilung nicht unnötig hoch 
wählen. 

Innerhalb der berechneten Fehlergrenzen ist aus der 
Zeigereinstellung die tatsächliche mittlere Fahrgeschwindigkeit 

| D 
nach Gl. 16) zu ermitteln mit v =Z. 3.08 km/St., sie ist also 
d 
bei der 2. Zeigereinstellung je nach dem Raddurchmesser mit 
v=1,010.z; 1,000.z; 0,993.z und 0,976 .z km/St. 

anzunehmen. 


_ Wollte man den Einfluls der Veränderlichkeit des Rad- 
durchmessers auf das Mefsergebnis durch entsprechende Ein- 
teilung des Zifferblattes von Fall zu Fall aufheben, so mülste 
das letztere innerhalb des regelmafsigen Zeigerweges von 90° 

4,5.3,14. 49 
nach Gl. 10b) in x=D. A eon 57,7. D km/St. 
eingeteilt werden. Das erste Zifferblatt des Werkes bekäme 
demnach für den ersten Raddurchmesser von D = 2,10" eine 
Einteilung von x=57,7.2,1= 121,2 km/St., welche für 
die übrigen drei Raddurchmesser auf x= 120,0; 119,2 und 
117,1 km/St, zu ändern wäre. 


Die vorstehenden Berechnungen beziehen sich auf eine 
mittlere Melszeit von 102?/, Sekunden für einen Fallstück- 
umlauf. Nach der Entwickelung zu Gl. 3a) und 3b) bewegt 
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57 Da die Einstellung des Glockensignales ebenfalls vom 


Bade KR ` ; - : , 1 i 

Gem EE ER EE ER 15 big Raddurchmesser abhängt, so mufs die Exzenterscheibe in jeder 
163 Sekunden. Stellung auf der Antriebwelle befestigt werden können. Auch 
15 empfiehlt es sich, die Länge des Auslösestiftes verstellbar zu 


Man kann dies leicht ermitteln, wenn man einen Teilkreis machen. 


von 360° auf die Fallstúckwelle setzt, wobei jeder Grad den Durch beispielsweise drei schnell hintereinander folgende 
zehnten Teil eines einfachen Schlages darstellt und die Drehung Glockenschläge wird nach Gl. 21) eine Ueberschreitung von 


an einem Zeiger abliest. 3.120 

Wird auf diese Weise an einem Werke festgestellt, dafs | Ya = (38 — 1). mel km/St. angezeigt, so dals der Zug 
es statt beispielsweise nur = Sekunden Mefszeit hat, | in diesem Augenblicke durchschnittlich mit v == 80 + 18 
so ist die Fallstücksteigung und damit die angezeigte Ge- ann EE 
schwindigkeit nach Gl. 17) um 6, = Zoe == 0,625 °/, zu gering, Die Anschreibung der Kilometer beruhe beispielsweise auf 


einer Weglänge von i=500", für die Schaltung des Sperr- 
rades wird ein Doppelexzenter mit e =2 angenommen, Die 
Zähnezahl des Sperrades folgt dann nach Gl. 22b) mit 
4,5 
y = 500.2. 7, = 87,5. 

Da y aber eine ganze Zahl sein mufs, so kann entweder 
statt des Doppelexzenters ein vierfaches verwendet werden, 
welches y = 2 . 37,5 = 75 Zähne am Sperrade erfordert, oder 
das berechnete y wird, wie hier, auf 38 Zähne abgerundet. 
Dann hat der Wegabstich nach Gl. 23) einen Lángenwert von 
E == (243,61.D)", für die vier verschiedenen 
Raddurchmesser des Beispieles also von i= 511,6, 506,7, 
503,1 und 494,5 ™, 

Wollte man das Sperrad der Kilometeranschreibung zur 
Berichtigung des Wegabstiches i auf 500” bei erheblichen 
Aenderungen des Raddurchmessers auswechseln, so wäre ein 
vierfaches Exzenter zu empfehlen und die Zähnezahl nach 
Gl. 22a) aus der Anzahl n der Antriebwellen-Umdrehungen 
für 1km Weg zu berechnen. Hiernach ist im vorliegenden 
500.4 
1000 
Raddurchmesser aufgerundet: y == 74; 75; 76 und 77 Zähne. 

Der Wert des Wegabstiches beträgt dann i= 498,1; 
500,0; 503,1 und 501,0®, 


und man hat sämmtliche abgelesenen Geschwindigkeiten noch 
mit 1,00625 zu vervielfältigen. 

Ausnahmsweise könnte man aber auch die Schlagzahl in 
der Minute um 0,625°/, verringern, indem das Zeitwerk auf 
a, = 180.0,99375 = rund 179 Schläge in der Minute einge- 
stellt wird. 


AA EEE 


Soll das Glockensignal des Werkes auf die Fahrge- 
schwindigkeit v == 80 km/St. und mehr aufmerksam machen, 
so ist die Exzenterscheibe nach Gl, 8) auf die von einer 
tiefsten Ruhestellung aus begonnene Fallstiicksteigung von 

_ 80.2,08 57,2 
hy, == 41,25. noS ea 
dachten Raddurchmesser D, ist also im vorliegenden Falle 
Dar == 27,5 um, 

Bringt nach Abb. 12, Taf. XXV eine Antriebwellendrehung 
von 360 — a? eine Fallstücksteigung von c, = 2,5 ™™ her yor, 
so ist nach Gl. 18) die Linge des Auslösestiftes derart zu be- 
messen, dals er den Glockenhammer in dem Augenblicke frei- 
gibt, wo das Fallstück die von einer höchsten Ruhestellung 
aus beginnende Steigung von 

hy = 27,5 — 2,5 == 25,0 um 
erreicht hat. Das Glockensignal ertönt dann nach Gl. 19a) 
und 19b) in den Grenzen von v; = 80km/St. bis zu 
2,5.120 

40 

Diesen Geschwindigkeiten entspricht nach Gl. 20 a) 
und 20b) während der Fahrt eine Zeigerstellung von höchstens 

Ze = 80 — an = 78,5 km/St., 


und mindestens von 


i=D, 
mm festzustellen. Bei dem ge- 


Beispiel y = ‚n=2.n, und für die vier verschiedenen 


Va == 80 — = 72,5 km/St. 


Die Schreibvorrichtung sei nach Gl. 24a) für einen 
Papiervorschub von p-— 4 mm/Min. eingerichtet, so dafs 
2 Zeitstiche nach Gl. 25a) einen Zeitraum von t, -— 1,5 Min. 
einschliefsen. Der Papiervorrat einer vollen Rolle reicht dabei 
etwa 166 Betriebstunden aus. 

Die Streifenbreite von 40 mm wird bis zum Höchstbetrage von 
x==120km/St. in 12 Teile von 10 zu 10 km/St. eingeteilt, 
40.10 

120. 


120 
Zu = 72,5 + 30 = 74,0 km/St. 

Wäre der Ausschnitt der Exzenterscheibe sehr grofs und 
dem entsprechend c, = 0,5 ™™, so ist dafür ein Mindestmals 
von c, = 1™™ in Rechnung zu stellen. Die Geschwindigkeits- 
grenzen für das Ertönen des ersten Glockenschlages liegen 


welche nach Gl. 26) je 0 = — 3,33 mm auseinander 


stehen. 
Der genaue Geschwindigkeitswert ist aus der Höhe 0, zu 


pa 
bo 


120 
zwischen v, = 80 km/St., und v, = 80 EES 77 km/St.; | berechnen. Ist beispielsweise 0. -26,7 mm. so ergibt sich 
ihnen entsprachen Zeigerstellungen während der Fahrt von | Mich Gl. 27) die mittlere Fahrgeschwindigkeit zu 
120 
höchstens z, = 80 nn 78,5 km/St. und wenigstens z, | v = en) ae 81,6 , a km/St., bei einer 
0 D, D, 


=77 + o = 78,5 km/St. Fehlergrenze von + 1,5 km/St, 


224 


Für die Zeitberechnung möge Abb. 15, Taf. XXV das Bei- 
spiel abgeben.*) Der Einfachheit wegen wird auch hier voraus- 
gesetzt, dafs die Unruhe des Zeitwerkes auf genau 180 ein- 
fache Schläge in der Minute geregelt ist. 

Der Beginn der Fahrt ist durch die senkrechte Querlinie I 
angedeutet, welche den letzten Aufenthaltstich von dem ersten 
Geschwindigkeitstiche trennt; das Ende der Fahrt ist ebenso 
durch die Querlinie II bezeichnet, welche durch die Mitte 
zwischen dem vorletzten und letzten Geschwindigkeitstiche geht. 

Innerhalb dieser beiden Querlinien liegen q=5 ganze 
Zeitstich-Abstände und Reste von r; = 1,0 ™™m, r,—3,5"2M, 
zusammen also r=4,5"", Da t,= 1,5 Min. beträgt, so 
ergibt sich nach Gl. 28) die Zeit zwischen I und II mit 


/ 4,5 
t= 54 ).15=8,6 Min, 


Nach dem zweiten Verfahren ist die Papierlänge zwischen 


I und II zu messen: diese betrage P=34,5"m, Dann ist 
die Zeit nach Gl. 29) t= 8,6 Min, 


Bei der dritten Berechnungsweise hat man die Geschwin- 
digkeitstich-Abstände zu zählen. Zwischen I und II liegen 42 
vollwertige und ferner 2 Teilabstände, welche durch den ersten 
und letzten Geschwindigkeitstich abgegrenzt werden, je mit 


halbem Werte, zusammen also g = 42 + 2 == 43 Geschwin- 


digkeitstich-Abstände. Nach Gl. 30) beträgt die Zeit t = 0,2. 43 
— 8,6 Min. 

Für die Wegberechnung dient Abb. 16, Taf. XXV als 
Beispiel. 

Beginn und Ende der Fahrt sind durch die senkrechten 
Querlinien III und IV bezeichnet. Dazwischen liegen w = 16 
volle Wegabstiche, welche bei dem zugehörigen Raddurchmesser 
D, = 2,10" nach Gl. 23) einen Einzelwert von i= 511,6" 
besitzen und daher nach Gl. 31a) zusammen einen Längen- 


16.511,6 
wert von S, TV aa 8,186 km. haben. 
Für den Restwert 0, kommt die Geschwindigkeit zwischen 
2,1 
dem 5. und 6. Stiche mit v == 39,6. un == 40,0 km/St. und die 
H 
Zeit => St. in Betracht, so dafs nach Gl. 31b) 
O, = S 40 : = 0,333 km Weg darstellt 
eg cea e a i 
: ; EE 2,10 
Für 0, ist die Geschwindigkeit v= 40,8. = 
2,08 
18 
41,2 km/St. und die Zeit ETE St., also der Weg nach 
1 18 
= —. . —— = 0.103 km. 
Gl. 31b) 0, 5 41,2 3600 cm 


Der gesammte Weg zwischen IH und IV betrigt nach 
Gl. 31c) s = 8,186 + 0,333 + 0,103 = 8,622 km. 


*) Malsstábliche Uebereinstimmung der Abb. 15 bis 18, Taf. XXV 
mit den Berechnungsbeispielen liefs sich bei Vervielfältigung der 
Zeichnungen wegen der Dehnung des Papieres nicht genau durch- 
führen. 


gg 


Da og und O, zu beiden Seiten einer Geschwindigkeits- 
linie liegen, so ist ihre Summe kleiner als (2i)™, 


Jeder Stich der Geschwindigkeitslinie gibt nach GI. 32a) 
eine bestimmte Weglänge, welche der Zug in dem abgelaufenen 
Mefszeitraume zurückgelegt hat. | 

Entspricht der in Abb. 17, Taf. XXV mit D bezeichnete 
vollwertige Stich bei 2,1 ™ Raddurchmesser nach Gl. 27) einer 
120 (15,1 + 0,5) 2,10 


Geschwindigkeit von v = 40 . 2,08 


= 47,3 km/St., 


47,3.12 
3600 
Der Stich B- derselben Geschwindigkeitslinie hat zwar 
einen abgemessenen Wert von v = 5,0 km/St., gilt jedoch nur 
für die halbe Zeitdauer, also für 6 Sekunden, sodals er auf 


so ist ein Weg s— — 0,158 km zurückgelegt. ` 


,0 
12 Sekunden Mefszeit bezogen nur mit ze — 2,5 km/St. in 


Rechnung zu stellen ist. Aehnliches ist der Fall mit Stich G 
am Ende der Geschwindigkeitslinie. 

Bestimmt man nun sämmtliche Geschwindigkeitswerte der 
44 Geschwindigkeitstiche zwischen V und VI, und beträgt 
D 
D, 
— 2015,3 km/St., so ist die Weglänge zwischen V und VI 
__ 2015,83 
800 


deren Summe nach Abb. 17, Taf. XXV Zv=1995,3. 


nach Gl. 32b) s — 6,718 km. 


Um das mühsame Geschäft der Geschwindigkeitsbe- 
stimmung sämmtlicher Geschwindigkeitstiche zu verringern, ist 
die Weglänge zwischen den Querlinien k und k,, welche 


12 volle Wegabstiche einschliefsen, nach Gl. 31a) mit 
12.511,6 
I nn 7 6,139 km zu berechnen. 


Der linksseitige Wegrest o, wird von k abgegrenzt, 
welche den durch Stich C mit v = 30,6 km/St. bestimmten 
Geschwindigkeitstich-Abstand so schneidet, dals ein Zeitraum 
t = 3 Sekunden in den Wegrest fällt. Für den letztern ist 
__30,6.3 
12 
— 7,6 km/St. einzustellen. Aufserdem umfafst o, noch 3 voll- 
wertige und 1 halbwertigen Geschwindigkeitstich von 

D 


also Stich C nach Gl 33a) nur mit v, 


2v=)50,1. D 50,6 km/St., so dafs der linksseitige Wegrest 
0 

50,6 6 

nach Gl. 32b) einen Längenwert von O; = ars 


— 0,194 km darstellt. 

Die rechtsseitige Querlinie k, schneidet zwischen den Ge- 
schwindigkeitstichen E und F (Abb. 17, Taf. XXV) ein. Auf 
den Wegrest entfällt dabei ein Zeitraum von 7==5 Sekunden 
und eine durch folgenden Stich F bestimmte Geschwindigkeit 
von v=41,8km/St. Der Geschwindigkeitstich F ist daher 
41,8.5 

12 


nach Gl. 33a) nur mit „= — 17,4 km/St. für den 


Wegrest in Rechnung zu stellen. Innerhalb des letztern sind 
aulserdem noch 4 vollwertige und 1 halbwertiger Geschwindig- 


keitstich mit Zv = 96,9. > — 97,9 km/St. vorhanden, so 
l 0 
dafs die Länge des rechtsseitigen Wegrestes 0, = 97,9 + 17,4 


| 300 

== 0,384 km beträgt. Die gesammte Weglänge zwischen V 
und VI ist dann nach Gl. 33b) s = 6,139 + 0,194 + 0,384 
== 6,717 km. 

Soll die vorstehende Berechnungsweise Anspruch auf Ge- 
nauigkeit erheben, so ist der Bedingung Genüge zu leisten, 
dals die Stiche des Schreibstiftes und der Kilometeranschreibung, 
wenn sie zu gleicher Zeit erfolgen, genau senkrecht unter- 
einander stehen. Ist das nicht der Fall, so muls auf dem 
Streifen eine Berichtigung durch rechnungsmälsige Verschiebung 
der vollen Wegabstiche vorgenommen werden. 

Wendet man das abgekürzte Verfahren auch für die Er- 
mittelung der beiderseitigen Wegreste an, so erhält man nach 


1 45 
Gl. 31 b) für 03 = Y e 30,6 3600 = 0,191 km, und für 0, l 
1 59 e .. 
=> . 41,8 -3600 = 0,343 km. Die gesammte Weglánge 


zwischen V und VI ist dann s = 6,139 + 0,191 + 0,343 
— 6,673 km. Das Ergebnis ist also gegenüber dem nach 
Gl. 32b) erhaltenen um etwa 0,6°/, zu klein, 


Zur Bestimmung des Längenwertes einer Geschwindigkeits- 
linie durch Berechnung der Fläche wird Abb. 18, Taf. XXV als 
Beispiel benutzt. 

In einer Aufschreibung für 120 km/St. Höchstgeschwindig- 
keit hat 
—=10km/St. nach Gl. 34) einen Längenwert von F = s 

1 1 
==: 2 : 
60 0 6 km 

Es gilt zunächst den Längenwert des aufsteigenden Zweiges 
bis zum Geschwindigkeitstiche VIII zu berechnen. Zu den 
9 Höhen, welche von O anfangend acht gleichbreite Streifen 
abgrenzen, gehören die auf den Raddurchmesser D, = 2,10" 
'zurückgeführten Geschwindigkeiten 0,0; 30,3; 47,0; 56,7; 
68,8; 73,6; 77,0; 80,0 und 82,1 km/St. Die Zeit beträgt 

306 
== 3600 Stunden. 
zum Stiche VIII ist dann nach Gl. 35) 


s = 4 (30,3 + 56,7 + 73,6 + 80,0) + 2 (47,0 + 68,8 + 77,0) 


306 
+ 82,1 3600.3.8 == 5,065 km. 


jedes Flächenteilchen von t=  Stunde und v 


Die Weglánge von Beginn der Fahrt bis 


Dieses Ergebnis ist allerdings erheblich geringer als das 
nach Gl. 32b) aus den einzelnen Geschwindigkeitstichen zu 
1546,5 D 

300 "D 

Berechnet man die ganze Linie bis Stich IX nach diesem 
Verfahren, so liegen im abfallenden Zweige von VIII bis IX 
noch 4 Teile, deren 5 Höhen die Geschwindigkeitswerte 82,1; 


75,5; 67,6; 59,7 und 0,0 km/St. haben. Die Zeit beträgt 


ermittelnde von s= 5,207 km. 


162 ? 
t= 3600 „eunden, und die Weglänge von VIII bis IX 
162 
S = 82 1 A e 135 2 2 D D D wi e ee E NAT = D 
3 + 9 + T, 3600 , 3 , 4 2,843 km 


ee 2 ee 
wre SS D z 
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Demgegenüber ergibt die Berechnung nach Gl. 32b) für 
8043 D 
300 "De 

Für die ganze Strecke VII bis IX erhält man also bei 
Berechnung nach der Simpsonschen Regel Gl. 35) 
s = 5,065 + 2,843 = 7,908 km, und nach den Geschwindig- 
keitstichen und Gl. 32b) s = 5,207 + 2,707 = 7,914 km, also 
nur einen unwesentlichen Unterschied. 

Für einen aufsteigenden oder einen abfallenden Zweig 
für sich ist daher die Simpsonsche Regel nur mit Vor- 
sicht zu gebrauchen, Für längere Wegstrecken mit auf- 
steigenden und abfallenden Zweigen reicht sie aus. 


den Teil VIII bis IX s= — 2,707 km. 


Die mittlere Geschwindigkeit von Fahrtbeginn bis Fahrt- 
ende ist nach Gl. 36) zu ermitteln. 

Für die Linie Abb. 16, Taf. XXV sind für 41 vollwertige 
und 2 halbwertige Geschwindigkeitstiche nach Gl. 30) 


g = 41 + > — 42 Geschwindigkeitstich- Abstände von je 


12 Sekunden, also t = 8,4 Minuten gezählt. Da nach Gl. 31c) 

hierfür die Weglinge s = 8,622 km beträgt, so ist. die mitt- 

lere Fahrgeschwindigkeit für die Strecke zwischen III und IV 
__60.8,622 
ECHT 


Für die Linie der Abb. 17, Taf. XXV beträgt g= 42 + - 


— 61,6 km/St. 


— 43 und die Zeit t== 8,6 Minuten. Bei der Weglánge nach 

Gl. 32b) von s = 6,718 km ist die mittlere Fahrgeschwindig- 

keit für die Strecke zwischen V und VI v = 
H 


= 46,9 km/St. 
Für die Linie Abb. 18, Taf. XXV ist g = 38 + = 30; 


also t == 7,8 Minuten, die Weglänge nach Gl. 35) s =7,908 km, 
die mittlere Fahrgeschwindigkeit fir die ganze Strecke VII 
60 . 7,908 


bis IX daher v = 78 — 


= 60,8 km/St. 


11. Genauigkeitsgrad. 


Die Fehlerquellen des Haufshälter-Geschwindigkeits- 
messers bilden nach dem Grade ihres Einflusses drei Gruppen: 


1. Ausführungsfehler am Werke; 

2. Betriebsfehler, deren Wirkung auf das Ergebnis durch 
Rechnung berichtigt werden kann; 

3. Fehler in der Anordnung, deren veränderlicher Einflufs 
unbekannt ist, sich jedoch innerhalb bestimmter Grenzen 
bewegt. 


Für die Wertschätzung eines Geschwindigkeitsmessers 
können die der ersten Gruppe angehörigen Erscheinungen unbe- 
denklich ausgeschieden werden. Sie sind bei Besprechung der 
einzelnen Bestandteile von vornherein teils als geringfügig 
erkannt, teils lassen sie sich durch Aufwendung üblicher Sorg- 
falt beim Einregeln ausgleichen. 

Hierher zählen alle mechanischen Eingriffsfehler, Gang- 
fehler des Zeitwerkes innerhalb der Mefszeit, auch der unbe- 
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deutende Einflufs etwaiger Verschiebung der Drehachsen im 
Antriebe, 

Die Grundlagen "für richtige Bauart und genaue Nach- 
rechnung der Aufschreibung sind jedoch zu wahren, Dies 
bezieht sich auf gleichmälsige Auflage beider Zahnstangenstifte 
auf der Ringfläche des Fallstückes in dessen höchster Kuhe- 
stellung, auf die richtige Stellung des Zeigers zum Nullpunkte 
des Zifferblattes und des Schreibstiftes zur Nullinie der Auf- 


schreibung, ferner auf die lotrechte Lage des Schreibstiftes 


über der Kilometer-Stechspitze. 
Riemen-Antrieb 
aus, 


Die durch Reibungs- oder verursachten 


weil beide Anordnungen 
wegen Verstolsens gegen den Grundsatz der Zwangliufigkeit 
unzulässig sind; die durch Schleudern 


Unregelmiilsigkeiten scheiden 
der Triebriider hervor- 
gerufenen Abweichungen sind als zufällige nicht sicher zu ver- 
folgen. 

Zur zweiten Gruppe zählen diejenigen Einflüsse, welche 
durch der Trieb- 
achse und durch die Abrundungen hervorgerufen werden, die 


die Veränderlichkeit des Raddurchmessers 
bei endgültiger Feststellung des Uebersetzungsverhältnisses von 
Triebachse zu Antriebwelle und bei Bestimmung der Zähnezahl 
für das Sperrad der Kilometer-Anschreibung erzeugt werden, 
ebenso die Erscheinungen, welche bei Regelung der Melszeit 
durch Veränderung der Schlagzahl des Zeitwerkes auftreten. 
Sie lassen sich durch 
Rechnung berichtigen, oder durch Einteilung des Zifferblattes 
von Fall zu Fall aufheben. 


sind siimmtlich genau bekannt, und 


Nur die der Anordnung des Werkes eigentümlichen Er- 
scheinungen der dritten Gruppe beeinflussen die Richtigkeit des 
Melsergebnisses in zwar begrenzter, aber unbekannter Weise. 
Hierher gehört die veränderliche Ruhestellung des Fallstückes, 
der 1, und 2, Zeigereinstellung, die 
rechnungsmälsig möglichen, im Betriebe vermeidbaren Fehler 


der Unterschied zwischen 


bei Rückstellung des Zeigers durch den steilen Schraubengang, 


der Geschwindigkeitsunterschied beim  Ertónen des ersten 


Glockenschlages und die Unmöglichkeit, Beginn und Ende einer 
Fahrtbewegung auf dem Papierstreifen scharf zu bestimmen, 

Für den gewöhnlichen Gebrauch erscheinen diese Abwei- 
chungen einzeln unbedenklich, nur für besondere Betriebszwecke 
und bei Vornahme genauer Messungen muls damit gerechnet 
werden. 


Das geradlinige Gesetz, nach dem die aufgezählten Be- 
triebsfehler auf das Melsergebnis einwirken, ist ein Vorzug 
des Haulshälter-Geschwindigkeitsmessers, anderseits wird 
die Länge der Mefsabschnitte von 10?/, und 12 Sekunden viel, 
fach als ein Milsstand empfunden, der sich insbesondere bei 
schnellem Anfahren und Halten des Zuges, sowie beim Fahren 
im Gefälle äulsert, 

Diesen Nachteil sucht man in letzter Zeit durch weitere 
Teilung der Melszeit zu vermeiden,*) und nach veränderten 
Grundsätzen eine Umiinderung des Haufshälter-Geschwin- 
digkeitsmessers auf einsekundliche Zeigereinstellung und drei- 
sekundliche Geschwindigkeits-Aufschreibung durchzuführen. 

Die Frage, wie weit die damit verbundene Unterteilung 
der Zeit auf mechanischem Wege gelungen ist, muls späterer 


Untersuchung nach endgültiger Durchbildung dieser Werke 
vorbehalten bleiben. 
Bei der jetzigen Bauart kann man die Fehlergrenze, 


welche dem zweiten Mefsabschnitte, also der Hauptmessung mit 
X Ä 

d 30 km/St. anhaftet, allgemein als Durchschnittswert für den 
LA, 

Genauigkeitsgrad ansehen, Der letztere ist also beim Haufs- 

hälter-Geschwindigkeitsmesser sowohl für die Ablesung am 


Zifferblatte, als auch für die Nachrechnung der Aufschreibung, 


jedoch abgesehen von den rechnungsmälsig möglichen Be- 
ER A : E 1.00 
richtigungen der Betriebsfehler allgemein mit + ah! soe 


+ 1,25°/, anzunehmen, 


*) Organ 1903, 5. 108, 


Winde zum Hochheben vierachsiger Personenwagen. 


Von H. Kuttruff, Baurat, Vorstand der Hauptwerkstätte zu Karlsruhe, 


Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 17 auf Tafel XXXIV. 


Das Hochheben vierachsiger Personenwagen behufs Ein- 


und Ausbringens der Drehgestelle geschieht in der Regel mit 
Hierzu sind 


gewöhnlichen Wagenhebeböcken, acht Hebebúcke 


und vier Quertriiger erforderlich. Das Einziehen der letzteren 


wird durch die unter den Waren befindlichen Teile, wie Gas- 
D 


behälter, Bremsteile, Liängsträgerversteifungen sehr erschwert 
und zeitraubend, auch ist eine gleichmälsige Verteilung der 


Quertriiger auf die Wagenliinge meist nicht möglich; beim Auf- 
winden treten also, namentlich, wenn es nicht ganz gleichmälsig 
erfolgt, ungünstige Spannungen und Verbiegungen der Wagen- 
Man hat deshalb für Zweck 
Hebevorrichtungen gebaut, welche mit Prefs-Wasser oder -Luft 
Diese 
Hebewerke sind jedoch sehr teuer und wegen der für sie nötigen 


wände ein. obigen besondere 


oder mit mechanischer Uebersetzung getrieben werden. 


Abb. 1. 
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- Untermauerúngén an einen bestimmten Platz gebunden; sie 
eignen sich wohl zum raschen Auswechseln von Drehgestellen, 
nicht aber dann, wenn der Wagen zur Ausbesserung längere 
Zeit gehoben bleiben muls. 

Der Verfasser war deshalb bestrebt, einen Hebebock so 
auszubilden, dafs ein Drehgestellwagen mit vier Böcken, welche 


zu ihrer Aufstellung nur guten ebenen Boden, aber keine be- , 


sondere Untermauerung oder Befestigung bedürfen, ohne Ein- 
ziehen von Querträgern und ohne jede weitere Rüstung sicher 
und rasch gehoben werden kann. 

Als Angriffspunkt für die Hebevorrichtung können nur die 
vier Endpunkte der beiden über der Mitte der Drehgestelle 
befindlichen Kastenquerträger, welche den Drehzapfen auf- 
nehmen, in Betracht kommen. Da der Wagenkasten auch 
während des Betriebes auf dieser Querschwelle ruht, so tritt 
beim Heben keine Verbiegung ein, 

Die Bauart und Wirkungsweise des neuen Hebebockes ist 
aus der Zeichnung (Abb. 1 bis 9, Taf. XXXIV) verständlich. 
Da in der Ebene der Drehachse der Untergestelle gewöhnlich 
die Hingwerkstangen des Längsträgers angreifen, wird das 
Zwischenstück des an den Ständern des Bockes gleitenden 
Rollschlittens nach den Augen der Stütze geformt, welche die 
Spannstange aufnimmt. 

Wenn die Spannstangen vor der Drehgestellmitte an- 
greifen, wird ein Palsstück eingelegt, welches nach der untern 
Fläche des betreffenden Wagenkastens in der Ebene der Dreh- 
achse geformt ist, wie beispielsweise in Abb. 4 bis 5, Taf. XXXIV 
angegeben ist. 
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| Die Standsicherheit des Bockes ist dadurch gewahrt, dafs 
| sein Fufs weit genug unter. den Wagen hineingebaut ist, um 
| Kippen nach innen auszuschliessen. 

| Bei der Bauart des Fufses ist berücksichtigt, dals die 
| gewöhnlich vorhandenen Querfedern des Drehgestelles genügend 
| Spielraum haben. Die Übersetzung der Winde ist so be- 
ı messen, dafs zwei Mann an jedem Hebebocke zum Betricbe 
f 
| 


| genügen, 


Die Achse der Antriebschnecke ist beiderseits über die 
Lager hinaus verlängert, damit die Böcke miteinander gekuppelt 
und elektrisch angetrieben werden können, wie dies bei Loko- 
motivhebezeugen in einigen Werkstätten üblich ist. 

In der Hauptwerkstätte Karlsruhe, wo die neuen Hebc- 
böcke im Gebrauch sind, hat man von dieser Antriebsart bis- 
her abgesehen, weil die mit der Aufstellung der Triebmaschine 
und der gegenseitigen Kuppelung der Böcke verbundenen 
Arbeiten ebenso viel, wenn nicht gar mehr Zeit erfordern, als 
das Aufwinden von Hand, das in höchstens 10 Minuten voll- 
zogen ist. Da die zum Aufwinden erforderlichen Arbeiter zum 
Verschieben der Drehgestelle und Vornahme der an diesen 
und den Wagenkasten notwendigen Instandsetzungsarbeiten doch 
gebraucht werden, so ist in der Regel cine Ersparnis an 
Arbeitslohn durch den mechanischen Betrieb der Hebeböcke 
nicht zu erzielen. Die Hebeböcke können des leichten Versctzens 
halber auch mit Laufrollen ausgerüstet werden. Da aber nur 
geringe Wege in Frage kommen, hat man zur Vereinfachung 
der Bauart hier von deren Anbringung abgeschen. 

Das Gewicht eines vollständigen Hebebockes beträgt 545 kg. 
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Einiges über Hisenbahnoberbau. 


Von A. Francke Baurat in Herzberg a. Harz. 
(Schlufs von Seite 203.) 


V. Wirkung einer beliebig stehenden Einzellast. 


Soll die Wirkung einer auf den Querschwellenoberbau 
beliebig stehenden Einzellast R erschöpfend in der Weise be- 
stimmt werden, dals nicht nur die Erzeugung der Kräfte, son- 
dern auch die Gleichung der erzeugten elastischen Senkungen 
festgelegt wird, so kann man die vier elastischen Werte: 
Senkung Ym, Drehung q, Moment Mm, Querkraft Q bestimmen, 
welche die Einzellast R in der Mitte derjenigen Oefínung her- 
vorruft, auf welcher R steht. Denn sind diese vier Werte 
ein für allemal durch feststehende Gleichungen gegeben, so ist 
damit auch die elastische Senkung und die Kräfteverteilung 
für jeden Punkt des Oberbaues bekannt. 

Bei beliebiger Stützweite und wenn die Mittellinie der 


Abb. 20. 
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XL. Bund, 


Neue Folge, 


Organ für die Fortschritte des Eiscnbalınwesens, 


11. Heft. 


mit R belasteten Oeffnung Symmetrieachse des Oberbaues ist, 
nehme man zunächst zur Bestimmung der beiden Werte o, Q 


durch allgemeine Formeln antisymmetrische Belastung mit den 
R 
Werten y m (Textabb. 20). Dann wird Senkung und Moment 


im Symmetriepunkte O = 0, es gelten die Gleichungen der clas- 
tischen Senkung : 


3 — r)’ YD (y 113 
EJy = EJpx + e: a Ss - St EE E 2 
R — 2 A (e 12 
py Y= Bip 4+ 2, RO: oR 
en WE R es -1) 
A ms ei — ZP (x—D, 
y y Uy R ` 
Eë CS Q, + ER — ST. 


Daraus folgen für x==d die vier Bedingungsgleichungen 
der elastischen Bindung der Balkenenden: 


Q E H ST 2 Pp A A D 
Ee er ga 

gas = 2 Dh — B 

mae SE + A 2 = 2m? 
1908, 34 
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I R, 


Daraus können unter Einführung der Winkelzahlen 6 == md 
die beiden Gleichungen abgeleitet werden: 


E oni ap Ern + UN 

Gl, 11) STEE +22r (1486, 
E 
=r(140 7) 


It P, =P, == 0, so folgt aus diesen beiden Gleichungen 
(Textabb. 21) der Wert der Querkraft links von R, sowie die 


Abb. 21. 


| 
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b 
} 
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elastische Drehung o der Mitte, für den auf der Strecke 2d 
nicht unterstopften Langschwellenoberbau: 


"art: ee on 


WP eta e 
mi ` CN 8 
Im) EE 
gët (1+0-&)+5u+0) 
Ba Qe aie ne ear 
HEZITE] 
woraus für o = ô p = 0, Q = — z für o = 0, also für die 


Stellung der Last R auf der Auflagerkante des elastisch ein- 
gemaucrten Balkens: 


) 3 
ge EE au ge AL 
A TELERS] 2+4 (5+5° + 5) 
folgt. Werden zwei Schwellen hinzugenommen (Textabb. 22), 
Abb. 22. 
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so tritt zu den beiden Gleichungen 11) als dritte Beningung 
hinzu: 


ET E 
rn EEN 
oder anders geschrieben: 
Dm ` ypA ‘ kr? 
mk, m? hoy Oat + 3 


so dafs die drei Gleichungen gelten: 


— PF eat otras prem Beto 


TE Wat ai d Ze 


(40-9) 


Py 


12) 


WC Rr? 


u 8 on leg a 
zu Eu S ` 
aus welchen die Dei Be 
Yo up Z 
v) p.o UP =, 


worin also der Nenner N SG Determinante der Gleichungen 12) 
bedeutet: 


-5 00-148) a+ A, 
GE 
Së Së? ak 


Zy aber aus N durch Vertauschung der Werte der ersten 
Spalte mit den Werten der rechten Seite der Gleichungen her- 
vorgeht, während Zo durch dieselbe Vertauschung der Glieder 
der zweiten Spalte erhalten wird, Will man diese Gleichungen 
in der Form schreiben: 


Y 
pp "ak 
my 
so hat man nur zu überlegen, dafs D,, Sọ aus N, Zy folgen, 
für rg = 0, und diese Werte Q, y sind also (Textabb. 22) 
1 úl 


die mathematisch genauen Werte, welche die cinzelne Last R 
in der Mitte des durch zwei Einzelstützen getragenen Balkens 
mit elastisch gebundenen Enden erzeugt. 


Abb. 23. 
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Werden zwei weitere Stützen zugefügt (Textabb. 23), so 
gelten die vier Gleichungen: 


PP, ga +ö erat, 
vi STEE EE 


8 R g? 
13) Din o) 
E A Ta tO 
EE 


ams welchen wieder die Werte p, Q, welche die Last R der 


`"  Textabb. 23 erzeugt, in der angegebenen Weise berechnet 


werden können, 
Betrachten wir aber (Textabb. 24 und 25) sechs Einzel- 


Abb, 24, 


Y Y 
Ag- A l----- 

ao 

feo aa ee 

l 

Abb. 25 

Y E E T 
ße ME N GAGO ST” Käch 
Vi babr- x% 4" A Ag Be l, Az- eben 
peepee Aën Aj Ar lb o 
po le ln Pü Ate ln iS- - --1-- -7 


$ 

D 

1 ) 

æ vm me mo f ) 
1 i] 
’ i 


stützen, so gelten zur Berechnung von o und Q die Gleichungen: 


— YP Qa H OHP, ADH P HAN HR, 
(1 + By)" EME, 
= ek ie Naa 


Cra Bane ante) 


3 

0% AN 
PPh or SE 

mi 3 Gef ZA D See 
wpa 2 2P oa 2P, (A ak 
ae eg a DALE (- E SN + Ze? A) 
Poy Rr 

vor ER 


Man kann die Betrachtung hiernach auf eine beliebige 
Anzahl Einzelstützen ausdehnen, also gm, Q auf Grund der An- 
nahme so vieler Einzelstützen berechnen, wie man will. 

Die Gleichungen sind nach der hier gewählten Schreib- 
weise unter der Voraussetzung aufgestellt, dafs R auf der ana- 
lytisch positiven Seite der Symmetrieaclise steht. Sie sind daher 
allgemein ohne weiteres nur anwendbar unter der Voraussetzung 
tı <A, ; für Stellungen R, bei denen rt, >A, ist, ist von der 
andern Seite aus unter Annahme des Wertes 24, —r, zu 
rechnen. 

Um aber auch die Werte y,,== h, sowie M zu berechnen, be- 
trachten wir (Textabb. 25) symmetrische Laststellung mit den 


Werten = und erhalten hierfür die Gleichung: 
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EJy = En en a, 
os ae, ae, H, 
GES AE iia 
EJ =o T —5P, 
woraus, für x = d, die me folgen 
u _2mMö + a SP p= A+B, 
—2mMò +T — ZPR=—B, 
— 2mM+Ro—22P8ß=B—A, 
y EPA, 


Daraus folgen die beiden Gleichungen: 


KEE E 
SH 
Gl. 15) =R(1to-4) 
2, S 
2mM (1 + ô) + SP (1 + 8)? = SE 2 
Ist P, = P, = P, = 0, so genügen diese beiden Glei- 


chungen zur Berechnung der gesuchten Werte h, M, daher 
stellen die Gleichungen: 


_ RU+o) 
~ 4m (1+ 0)’ 
Gl. V) M, h Yhij0 ee a 
mR E AE 


die für den Fall der Textabb. 21 durch R erzeugten Werte 
des Biegungsmomentes M der Trägermitte und der Senkung h 
daselbst dar. 

Für s= d, o = 6, also Mittelstellung der Last R folgen 
daraus die Werte 


= a+), 
pm -4 ô -+ ô? 7) 


Für o = 0, also Endstellung der Last R ergibt sich: 
o R 
4m (1 -+ ò) 
_ mR 
(1 + ò). 


~ 2y 
Werden wieder zwei Stützen zugefügt (Textabb. 24), so 
gelten die drei Gleichungen: 


"42m mma — 5) +2P(1 EE 
(1+0-%) 


M = 


h 


Gl. 16) 
mM) ra pao FT, 
a ee 
e? SE E 3” 


34* 
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aus welchen wieder die Werte E 2mM für den Fall der 


Textabb. 22 berechnet werden können. 

Geht man zur Betrachtung einer gröfsern Anzahl Einzel- 
stützen über, so hat man eine grölsere Anzahl Gleichungen zu 
betrachten und allgemein zu schreiben: 


PL omM (1 d+ 22P(1 +95) 


3 


mxo EE + HN 
oY) ae tosti, 
m m k, 

GLID wi ai rey 
= y F2MMA? +- P (4, — 4,)° + = : Se 
Bei 
==> 

l 
SE DT ën Ai -P,(A, + P, (Ay —2,Y 
TER 
Ta 3” 


welche Gleichungen, wenn noch weitere Kinzelstützen P,, P, in 
Betracht gezogen werden sollen, weiter fortzusetzen sind. 

Da man hiernach in der Lage ist, die vier Werte: elas- 
tische Senkung h, elastische Drehung q, Moment M, Quer- 
kraft Q, welche R bei beliebiger Stellung in der Mitte der 
Ocfínung erzeugt, in der es steht, so genau zu berechnen, wie 
man will, so ist hierdurch auch allgemein die elastische Er- 
regung und Biegung des ganzen Schienenbalkens bestimmt, 

Für die rechte Seite, auf welcher R steht, würde bei- 
spielsweise die Gleichung der clastischen Senkung y bezogen 
auf die Mittellinie lauten: 


= R e 
++ 
während für die linke wë auf welcher R nicht steht, die 
entsprechende Gleichung gelten würde: 


e Mx? Me 2P0— 1) 
EJy = EJh — EJox — Denn 
Durch diese Gleichungen sind alle elastischen Senkungen, 
sowie überhaupt alle Werte für jeden Punkt des Oberbaucs 
gegeben. Beispielsweise sind durch sie die elastischen Senkun- 
gen in den Schwellenpunkten P,, also auch die Grifsen der 
Druckkräfte P, sowohl für die rechte, als auch für die linke 
Seite bekannt. 

Kommt es aber nicht darauf an, dic Linie y der elasti- 
schen Senkung selbst darzustellen, handelt es sich vielmehr nur 
um Klarstellung der Kräfteverteilung, so wird man sich zweck- 
mälsiger Weise überhaupt von vornherein gar nicht mit einer 
Darstellung der Grölsen Ym == h, q befassen, sondern aus den 
vorstehend gegebenen analytischen Gleichungen gleich die Kraft- 
gröfsen Q, M, P,, P, durch Formeln feststellen. 

Einfacher und übersichtlicher wird man für diesen Fall 
von vornherein aus den ursprünglichen analytischen Gleichungen 
die Gröfsen h, o als für sich kenntlich beseitigen, und pur 


1 
KJy = IJh + EJox — ein ih ) 


eg 


diejenigen Kraftgrólsen in die Erscheinung treten lassen, welche 
man berechnen will. Dieses Verfahren läuft auf eine Aus. 
scheidung der Grölsen h, @ aus den oben gegebenen Glei- 
chungen hinaus. 
Man schreibt also beispielsweise die Gleichung der elasti- 
schen Senkung für Antisymmetrie: 
Q (xP1, —1x) Bir 
EJl y = -> IAE Ee 


y” SE Rl, (x — r}? 


e 


P T 
sA . 
Daraus folgt durch Ableitung: 
d 3x2), — 1,3 Rt? P,EJ Rl, (x—r)? 
EJ), ler Zul EE - =e A 
1, ZP (x — 1)? 
E E: 
os a oa 
Fer = Qx ’ rs (x — ), 
GK ai — SP, 


und hieraus können = x==d die beiden allgemeinen Be- 
dingungsgleichungen abgeleitet werden: 


al +55 +su+2|-22r[ 40-5 


TEE HEEN 
Gl, 18) 


A? Py R 
2 AL AF 2 
04 [a +3) dE ts A, 2P(1+8= > 
EI Ree | (1 q er) 
Ps 
welche zusammen mit den weiteren Bedingungen y, = T? 
2 
Ys a . . zur unmittelbaren Berechnung aller Kraft- 
3 


gróísen Q, Pia Py, genügen. Hierbei gilt für Py, auf der 
linken Trägerseite der negative Wert der rechten Seite, des- 
halb soll P,', == — P,, gesetzt werden, 

Ist P, =P, = P, = 0, so gilt von den Gleichungen 18) 
nur die erste, nicht etwa auch die zweite, den unbestimmten 
Wert a = > 

k 0 

Die Gleichung aber der elastischen Senkung y bei sym- 


enthaltende. 


> R è LU 
metrischer Belastung --- kann man von vornherein schreiben : 


2 
Amy EJP, Rt? Ran? 
de gg eg 
&P (x — 1) 
me ae, 


aus welcher für x==d die beiden allgemeinen Bedingungs- 
gleichungen abgeleitet werden können: 


omM(1 Lët IPO + p= 
Gl, ei hel aah ae u "faze (1 +p—£ 
"a 


welche zusammen mit den Gleichungen 


Bato 
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genügen, die Grölsen M, P,,, Py, . . . zu bestimmen, 

Eine einzelne Einzellast R aber erzeugt die soeben nach- 
gewiesenen Werte, nämlich die Querkraft Q links von ihrem 
Angriffspunkte, das Biegungsmoment M in der Mitte der Oeff- 
nung, auf welcher R steht, sowie die Stützendrücke P, =P,, 
+ Pia Py = Pas £ Poa + » +. +, wobei das Vorzeichen -+ auf 
die rechte Seite, auf welcher R steht, zu beziehen ist, während 


| das Vorzeichen — für die linke Seite gilt, auf der R nicht 


steht, 

Wird t, =Å, 0=0, so wird die Wirkung der Anti- 
symmetrie = 0; aus den Gleichungen 18) folgt dann allgemein 
Q=0, Pia = Paa = 0, während die Gleichungen 19) den in 
Abschnitt 11*) eingehend behandelten Fall des unter der Last K 
bei deren Mittelstellung erzeugten Biegungsmomentes darstellen. 


*) Organ 1902, 8. 34, 


Vereinfachung des Bahnunterhaltungsdienstes und Herstellung von Weg-Unter- und 
Ueberführungen bei den bayerischen Staatseisenbahnen. 
Von F. Weikard, Generaldirektionsrat und E. Ebert, Regierungsrat zu München, 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 11 auf Tafel XXXI und Abb. 1 bis 5 auf Tafel XXXIII. 
(Fortsetzung von Seite 209.) 


2. Wegüberführungen. 
a) Auf der freien Strecke, 

Die Wegüberführungen werden bei nicht beschränkter 
Bauhöhe und höchstens zweigleisiger Bahn zweckmälsig nach 
Abb. 1 und 2, Taf. XXXII in Beton oder Bruchsteinmauerwerk 
auch aus Schlackenziegeln ausgeführt und zwar die Brücken 
mit Sparbogen der Form A (Textabb. 1, Abb. 1, Taf. XXXII) 


da, wo die Bahn in entsprechend tiefem Einschnitte liegt, die 
der Form B (Textabb, 2 und Abb, 2, Taf. XXXII) über 


flachen Einschnitten und bei Lage der Bahn in Geländehöhe. 


Mutz die Bauhöhe tunlichst, nicht aber auf das geringste 
erreichbare Mals beschränkt werden, 
Beton-Eisenüberbau ähnlich dem für Wegunterführungen be- 
sprochenen nach Abb. 3, Taf. XXXII zweckmälsig. 


so ist die Anordnung von 


Abb. 1. 


Wegüberführung Form A. 


Die Betonumbüllung erfüllt hierbei zugleich den sehr wich- 
tigen Zweck des Schutzes des Eisenüberbaues gegen die zer- 
störenden Einwirkungen der sauren Lokomotivgase und -Diimpfe. 
Der Fahrweg dieser Ueberführungen 
Steinpflaster befestigt, dessen Fugen 
werden, damit das Tagwasser nicht auf die, 
umhüllende Betondecke gelangen kann, Nur in Ausnahmefällen, 
wo die Bauhöhe auf das geringst erreichbare Mals beschränkt 
werden muls, wird eine Schotterdecke auf Belageisen nach 
Abb, 4, Taf. XXXIL angewendet. 


Für die statische Berechnung der bezeichneten Beton- 
Eisenüberbauten wird in der Regel angenommen, 


wird in der Regel mit 
mit Asphalt ausgegossen 


das Eisenwerk 


dals die 


Wagenbelastung von vier neben einander liegenden Trägern 


ohne Mitwirkung der Betonumhüllung gleichmälsig aufgenommen 


wird. 
Die für die Gestaltung sämmtlicher Ueberbauten der Weg- 
überführungen allgemein einzuhaltenden Grundsätze sind folgende: 
1. Die unterste Begrenzung des eisernen Ueberbaues einer 
über Eisenbahngleise führenden Strafsen- oder 
5,10 " über 
2. Sämmtliche Stralsen- und Fulsweg-Brücken erhalten Ge- 
länder von mindestens 1 ™ Höhe. 
3. Siimmtliche Strafsenbriicken , 


gleise führen, erhalten, 


Fulswegbrücke 


muls mindestens Bahnkrone liegen, 


über 
breitere seitliche 


welche Eisenbahn- 


sofern nicht an sich 


Fuíswege anzuordnen sind, mindestens 0,60 ® breite, 0,08 ™ bis 
0,15" hohe seitliche Radabweiser, welche auf die ganze Länge 
der Brückengeländer durchlaufen. Diese erhöhten Fufswege 
erfüllen auch den Zweck, das Abfallen von Steinen oder Schmutz- 
wasser auf die Bahnzüge zu verhindern. 


| 
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4. Die Fahrbahntafel solcher Brücken ist zum Zwecke 
rascher Entwässerung womöglich mit ausreichendem Lingsgefälle 
anzuordnen; wo dies nicht angiingig erscheint, mufs das Wasser 
an geeigneten Punkten durch Abfallrohre abgeleitet werden, 

5. Bei Brücken, welche in der Nähe von Städten liegen, 


Abb. 2. 


Wegüberführung Form B. 


sind seitliche erhöhte Fufswege von mindestens je 1™ Breite 
und 0,08" Höhe anzuordnen, 

6. Die Breite des Fahrweges und der Fulswege bemilst 
sich nach den jeweiligen örtlichen Verhältnissen. 

7. Ueber 
mindestens 4™ frei zu halten, 


8, Ist von den Fufswegen durch empor- 
ragende Tragwiinde getrennt, so soll bei deren Anordnung für 


der Fahrwegmitte ist eine lichte Höhe von 


die Fahrbahn 


lange Brücken tunlichst dafür Sorge getragen werden, dals der 
Querverkehr vom Fuíswege zum Fahrwege möglich ist, 

Y. 
durch Längsträger getragen werden, wenn nicht die Anordnung 


Die Fahrbalindecke ist auf Belageisen zu lagern, welche 


einer andern Uuterlage, beispielsweise einer Betondecke zweck- 
mälsiger erscheint. Befindet sich jedoch die Brücke über viel 
befahrenen Eisenbahngleisen, so ist möglichst das ganze Gerippe 
der Fahrbahntafel in geeigneter Weise mit Beton zu umbillen, 
damit die schädlichen Einflüsse der Dämpfe und Rauchgase von 
dem Eisenwerke tunlichst ferngehalten werden. 

10, Bei Anwendung einer Betondecke ist stets Stein- oder 
Holzpflaster anzuordnen, dessen Fugen mit Asphalt auszu- 
gielsen sind. 

11, 
tragen: 

bei Anwendung einer Schotterdecke 1,5 °/,, 


Steinpflaster- oder Holzdecke 1,0 °/, 


Die Wölbung der Fahrbahudecke soll mindestens be- 


der Fahrwegbreite. 
12. Die Höhe der Fahrbahndecke beträgt am Rande des 


Fahrweges, über Belageisen- oder Beton-Oberflüche: 


bei Anwendung einer Schotterdecke mindestens 100 mm 


« « « Steinpflasterung « 190 « 
« « « Holzpllasterung « 120 « 


13. Die Querncigung der Fufswege gegen den Fahrweg 
betriigt bei Anwendung von Granitplatten, Klinker oder einer 
Asphalt- oder Betondecke mindestens 1,0 °/,. 

14, Für Fulswege zu verwendende Granitplatten sollen bei 
einer grölsten Freilage von 1,50 m eine Dicke von 13 bis 15 cm, 
Dielen bei einer grölsten Freilage von 2,00" eine Dicke von 
mindestens 5 cm erhalten. 


b) In den Stationen. 


Die örtlichen Verhältnisse bedingen hier in der Regel, 
dals die Bauhöhe auf das geringste Mals beschränkt wird, doch 
úillt sie hier wegen des nötigen Schutzes gegen Rauchgase stets 
eröfser aus, als auf freier Strecke. Die Betonumbüllung bietet 
nach den seitherigen Erfahrungen das einzige wirksame Schutz- 
mittel gegen diese Einwirkungen, Man wird daher zur Vermin- 
derung der Bauhöhe an geeigneten Stellen zwischen den Gleisen 
Pfeiler anordnen und zwar in der Regel solche aus Eisen, um 
die Uebersicht über siimmtliche Stationsgleise wenig zu beein- 
triichtigen. Zur Sicherung dieser Eisenpfeiler gegen entgleiste 
Fahrzeuge erhalten sie, oben 0,60 bis 0,80 " breite, bis 1,20 " 
über Bahnkrone emporgeführte Untermauerungen. Die in 0,75 
bis 1,25 ® Teilung angeordneten Walz- oder Blechträger werden 
als Kraggelenkträger »Gerberträger« ausgebildet, deren Ge- 
lenke an Stelle der für die tote Last sich ergebenden Momente- 
Wendepunkte der durchlaufenden Träger gelegt. 

Können Pfeiler nicht, oder nur in so geringer Anzahl an- 
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geordnet werden, dafs Fachwerkträger angewendet werden 
missen, so wird die aus Quer- und Längsträgern gebildete 
Fahrbahntafel wieder vollständig mit Beton umhüllt und an 
den beiden über der Fahrbahn angeordneten Hauptträgern der- 
art aufgehängt, dafs letztere den schädlichen Einwirkungen der 
Rauchgase tunlichst entzogen sind, möglichst unabhängig von 
der den Wärmeeinflüssen weniger rasch folgenden Fabrbahntafel 


I 
i 


| 


| 
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ihre Länge zu verändern vermögen und von den Fahr- und 
Fulswegen aus auf die einfachste Art unterhalten werden können, 
Die erste derartige Anordnung zeigt die im Jahre 1892 
erbaute, im Zentralbahnhofe München über die Gleise führende 
» Hacker «-Briicke *), 
Eine weitere ähnliche Ausführung, bei der jedoch mit 
Rücksicht auf die geringe Länge der Brücke davon abgesehen 


Abb. 3. 
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Wegüberführung in Station Rosenheim, 


werden konnte, wie bei der »Hacker«-Brücke den Verkehr von 
Fulsweg zu Fufsweg offen zu halten, ist aus Textabb, 3 zu ersehen, 

Unter beiden Enden der Hauptträger letztgenannter Brücke 
sind Rollenlager angeordnet, um die durch Wärmeänderungen 
eintretenden Längenänderungen der Träger gegenüber denen der 
mit Beton umhüllten Fahrbahntafel auf das mindeste Mals zu 
beschränken. Damit aber die Beweglichkeit des Brückenüber- 
baues nach der Längsrichtung begrenzt wird, sind an der Unter- 
fläche der letzten Fahrbahnlängsträger an den Endlagern An- 


schlagwinkel in einem den Längenänderungen der Fahrbahn- 


tafel entsprechenden Abstande von letzteren befestigt. An dem 


stehenden Schenkel dieser Anschlagwinkel wurden mittels Ge- 
Abb. 4. 
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Eisernes Lehrgerüst für Form 


A, 


windestutzen 20™™ dicke Eisenfutter angeschraubt, um bei 
etwaigem Zusammenrücken der Auflagermauern den vorgesehenen 
Spielraum zwischen Anschlagwinkel und Auflager durch Aus- 
wechseln oder Abnehmen dieser Futter aufrecht erhalten zu können. 

Dieses Verfahren wurde auch bei den vorerwähnten, auf 
Pfeilern gelagerten, vollwandigen Trägern mit grölserer Gesammt- 
länge angewendet, 


3. Eiserne Lehrgeriiste. 
Für 


wölbten Bahnüberbrückungen sind mehrere Sätze eiserner Lehr- 


die Ausführang der ganz erheblichen Zahl von ge- 


| gertiste beschafft. 


Diese Gerüste sind für die Form A 
(Textabb. 1 und 4, Abb. 5 und 10 
bis 13, Taf. XXXII, sowie Abb, 4 
und 5, Taf. XXXIII) gestaltet, können 


aber durch Aufsattelungen der Wölbe- 


form B (Textabb. 2, Abb. 3 bis 5, 
Taf. XXXIII) angepalst, auch durch 
Aufstellung von mehr oder weniger 


Rahmen oder zweier Sätze für schmälere 
oder breitere Brücken, und bei schiefer 
Stellung zu der Gleisachse unter Ver- 
schiebung des einfachen Gleises auch zu 
schiefen Ueberbrückungen der Bahn be- 
nutzt werden, 

Da die Hauptgewölbe in vier Teilen 
mit drei Schlüssen ausgeführt werden, 
so sind die Lehrgerüste mit künstlichen 
Widerlagern für die beiden im Scheitel 


*) Z. V. D. I. 1893, S. 1441. 
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zu schliefsenden, obern Gewölbeteile ausgestattet (Textabb. 1, 
Abb. 4, Taf. XXXIID. 

Wo die Bogen in Beton hergestellt werden, wird in dem 
mittlern Gewölbeschlufs zur Bildung einer künstlichen Fuge ein 
ölgetränktes Papier eingelegt. 

Bei der Gestaltung dieser Gerüste war darauf zu achten, dals 

1. bei zweigleisigen Bahnen der Verkehr durch die Auf- 
stellung nicht gestört wird, 

2. die über der Umgrenzung des lichten Raumes anzuordnenden 
Träger möglichst niedrig und doch nicht zu biegsam sind, 

3. die einzelnen Versandstücke möglichst leicht sind, um 
sie mit höchstens zehn Mann ohne weitere Vorkehrungen 
zusammenfügen zu können, 

4, das Aufstellen und Abtragen je einer Tragrippe in Zug- 
pausen von 30 Minuten sicher zu ermöglichen ist, 

5. das Gerüst nach Fertigstellung des Gewölbes soweit ge- 
senkt werden kann, dafs die Herausnahme der Verschalung 
leicht zu ermöglichen ist, 

6. eine möglichst oftmalige Verwendung des Gerüstes und in 
beliebiger Breite stattfinden kann. 


Nach diesen Grundsätzen wurde zunächst das in Textabb. 1 
und 4, und Abb, 10 bis 13, Taf. XXXII, und Abb. 4, Taf. 
XXXII dargestellte Gerüst für Anordnung der Gewölbe mit 
zwei seitlichen Sparbögen und die in Textabb. 4 und Abb, 10 
und 11, Taf. XXXII dargestellte Aufzugvorrichtung ausgeführt, 
Die seitlichen Segmente erhielten später die aus Textabb. 2 
und Abb. 3, Taf. XXXIII ersichtlichen Aufsattelungen, um die 
Gerüste auch für Gewölbeanordnungen ohne Sparbögen verwen- 
den zu können. Für sämmtliche Verbindungen der Gerüst- 
Versandstücke wurden kegelförmig gedrehte Gewinde-Bolzen ver- 
wendet. 

Um die einzelnen Tragrippen und die sie verbindenden 
Teile rasch in richtiger Folge aneinander reihen zu können, 
wurden diese mit verschiedenen Farbtönen gekennzeichnet. Da 
die Ausführung des Gewölbes gleichzeitig von den Widerlagern 
aus und über den lotrechten Pfosten der seitlichen Gerüstteile 
beginnen sollte, um das Gerüst während der Herstellung des 
Gewölbes möglichst gleichmáfsig zu belasten und die Bildung 
von Rissen zu vermeiden, so wurden über diesen Stützen ab- 
nehmbare Kragstücke angeordnet. 

Vor Aufstellung des Gerüstes wird das Widerlager des 
Gewölbes bis etwa Bahnkronenhöbe fertig gestellt, dann wird 
die in Textabb. 4 und Abb. 10 bis 13, Taf. XXXII und 
Abb. 5, Taf. XXXIII dargestellte für die Gerüsthebschrauben 
und Hebevorrichtungen nötige Holz-Unterbauung auf Holzpfählen 
Betonblöcken oder Steinwürfeln gelagert. 

Naclı entsprechender Befestigung der in Textabb. 4 und 
Abb. 10 und 11, Taf. XXXII dargestellten Hebevorrichtungen 
werden die beiden seitlichen Tragböcke und der mittlere Träger 
in Zugpausen von Hand auf Holzunterlagen zu einer Tragrippe 
vereinigt und letztere mit Hülfe der an den Aufzugvorrichtungen 
befindlichen Windewerke um den Fufspunkt der seitlichen Trag- 
böcke aufgekantet und mit dem Ständer der Aufzugvorrichtungen 
verbunden. 

In gleicher Weise werden hierauf die folgenden Tragrippen 
aufgerichtet und mit den bereits stehenden durch Querwinkel 


verbunden, wobei die Ketten der beiden Windewerke über die 
in Textabb. 4 und Abb. 11, Taf. XXXII sichtbaren, stets an der 
zuletzt aufgestellten Tragrippe angebrachten Leitrolle geleitet 
werden, damit bei Beginn des Aufziehens einer Tragrippe die 
Neigung der Kette und damit die in ihr auftretende Kraft- 
wirkung stets dieselbe bleibt, Auf diese Weise können beliebig 
viele Tragrippen in der einfachsten Weise aneinandergereilit 
und abgetragen werden, wenn die Ketten von genügender 
Länge vorhanden sind, 


Doch wurden auch schon zwei der vorhandenen, je aus 
sechs Tragrippen und einer Reserverippe bestehenden Ge- 
rüste nebeneinander verwendet, wobei die Aufzugvorrichtung 
nach Aufstellung des ersten Gerüstes vor dieses gesetzt und mit 
ihm verbunden wurde, Diese Gerüste, deren sechs in Verwen- 
dung standen, haben sich sehr ent bewährt und wurden bisher 
125 mal verwendet, eines von ihnen bereits 27.mal, ohne dals 
Ausbesserungen nötig wurden, 


Das Gesammtgewicht eines solchen Gerústes aus sieben 
Tragrippen beträgt einschliefslich der beiden Aufzugvorrichtungen 
12250 kg, der Anschaffungspreis 6400 M. 


Die durch Brückenmonteure erfolgende Aufstellung und 
Abtragung des eigentlichen Gerüstes erfordert je nach den zur 
Verfügung stehenden Zugpausen je einen bis drei Tage und 
kostet je 50 bis 80M. Aus Textabb, 4 ist der Vorgang des 
Aufstellens zu ersehen. 


4. Gewölbte Bahnüberbrückungen in Beton-Eisenban. 


Wenn bei beschränkter Bauhöhe von dem in Anschaffung 
und Unterhaltung teuerern Eisenüberbau abgesehen werden 
sollte und man sich nicht für die Wahl des geraden Beton- 
Eisenüberbaues entschied, wurde die Bauart C (Textabb, 5 
und Abb. 6, Taf. XXXII und Abb. 1 und 2, Taf. XXXIII) mit ` 
eingelegten gebogenen Eisenrippen gewählt. ` 

Die Eisenrippen bilden dabei zugleich das Lehr- und Trag- 
gerüst. l 

Auch für die Brückengewölbe mit einbetonierten Eisen- 
rippen wurden zur Ausführung der unteren Bogenteile ähnliche 
Tragböcke beschafft wie für die vorbesprochenen Gewölbe. 


Für die Ausführung dieser Eisenrippenbogen geben die in 
Abschnitt VIII mitzuteilenden Vorschriften Anleitung. 


Die auch im Kostenpunkte günstigen Erfahrungen, welche- 
zuerst bei der Anlage von Fufsweg-Unterführungen zum Zwecke 
des namentlich auf zweigleisigen Linien angestrebten Ersatzes 
unbewachter oder stark benutzter schienengleicher Fuísweg- 
übergänge und ferner bei Fahrweg-Unterführungen mit der An- 
wendung von durrh Beton verstärkten eisernen Walzträgern ge- 
macht wurden, führten dazu, die Bauart C mit »Melan«- 
Bogen mehr und mehr zu verlassen und auch die Bahnüber- 
briickungen da, wo die Bauhöhe beschränkt ist, mit dem unter 
Ziffer 2) behandelten geraden Tragwerke aus Walztrágern und 
Beton auszuführen. Diese Bauart macht bei schiefen Brücken 
die Schwierigkeiten vermeidlich, die bei gewdlbten Bahnüber- 
brückungen überwunden werden müssen, sodafs nun auch bei 
schienenfreien Wegüberführungen die schiefe Anlage nicht zu 
scheuen ist. | 


235 


Schliefslich sei noch erwähnt, dafs sich die geringsten 
Kosten einer Feldweg-Unterführung für eingleisige Balın und 
der billigsten Wegüberführung mit 6800 bis 7200 M. gleich- 


gestellt haben, worin der Aufwand für Grundentschädigung und 
Wegeverlegungen enthalten ist, 
Im allgemeinen sind bei Verwendung guten Zementmörtels 


Abb. 5. 


Wegüberführung Form C. 


für Bruchsteinmauerwerk und Beton die Kosten der gewöhn- ` 


lichen Unterfúbrungen und zumal der Bahnüberbrückungen weit 
niedriger als die der Bauwerke, 
entwürfen und mit der Mauerwerkstechnik der früheren Bahn- 


welche nach den Regel- | 


neubauten entstanden wären. Die hohen Kosten solcher Bauten 


haben häufig die Neubauverwaltung zurückgeschreckt, Unter- 


fahrten und Bahnüberbrückungen an Stelle schienengleicher 


Uebergänge auszuführen. 


(Schlufs folgt.) 


Glatte Schwellendübel. 


Von W. Fridericia, Ingenieur in Kopenhagen. 


Der Verfasser, früher Bahndirektor der dänischen Staats- 
eisenbahnen, führt zur Befestigung der Schienen auf Holz- 
schwellen mit Hakennägeln glatte Schwellendübel aus Hartholz 
ein*) (Textabb. 1). 

Auf einer längeren Probestrecke der dänischen Staatseisen- 
bahnen, die jetzt ein Jahr lang unter Filzugverkehr in der 
Nähe von Kopenhagen 
in Betrieb gewesen 
ist und auf welcher 
abwechselnd Schienen- 
befestigungen mit sol- 
chen Schwellendübeln 
ohne Unterlageplatten 
und mit Unterlageplat- 
ten obne Schwellen- 
dübel, beide Arten 
stets auf derselben 
Schwelle verwendet 
wurden, hat sich er- 
geben, dals die neue 
Art der Schienenbefestigung auf Holzschwellen die gehegten 
Erwartungen soweit als begründet bestätigt, dals die allge- 
meinere Einführung ins Auge gefalst werden kann. 


*) D. R. P. 140633. „Trenail-Gesellschaft“ in Paris, „Dübelwerke“ 
in Frankfurt a.M. 


Abb. 1. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbulinwesens, Neue Folge, XL, Band. 11, Heft, 
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1903, 


Dem finländischen »Teknikeren« ist die Textabb. 1 ent- 
nommen, die Art und Malse der Dübel zeigt. Der Durchmesser 
des Dübelschaftes soll nicht mehr als 1%" gröfser sein, als der 
des fir ihn in der Schwelle vorgebohrten, zylindrischen Loches. 

Angestellte Versuche haben gezeigt, dals sich die Dübel- 
oberfläche bei glattem Dübel und Hakennagel nach schnellem Auf- 
spalten einer Schwelle unverletzt vorfindet. Der vor seiner Nage- 
lung stark und ganz gleiclmiifsig auf seiner ganzen Oberfläche in 


| der Schwelle eingespannte glatte Schwellendübel zeigt sich also 


gegen die durch die Nagelung hervorgerufene Dehnung von 
innen nach aufsen so widerstandsfibig, dafs seine Oberfläche 
unversehrt bleibt. Erst nach dem Ausspalten 
Dübel oft mit hörbarem Geräusche. 

Dem Collet schen Schraubendübel *) bleibt hiernach die 
Verwendung bei Schwellenschrauben unbeschränkt, während für 
Hakennägel der glatte Dübel nach den gemachten Erfahrungen 
den Wettbewerb aufnehmen kann. 

Die Kosten der glatten Schwellendübel werden sich etwa 
halb so hoch stellen als die der Schraubendiibel. 


springen solche 


Die Erfolge der Verwendung glatter Schwellendübel sind 
die folgenden: 

Verdoppelung der Haftfestigkeit der Haken- 
nägel in den Schwellen, und zwar sitzen Hakennägel 


*) Organ 1903, S. 169, 
35 
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in glatten Dübeln auch fester als Schwellenschrauben in den 
Schwellen. 

Fortfall der Umnagelung des Gleises, da bei 
den in glatten Dübeln steckenden Hakennägeln die Neigung zu 
seitlichem Ausweichen nicht auftritt. Welche Schonung der 
Schwellen in der Vermeidung des Umnagelns liegt, ist bekannt. 

Schutz gegen Fäulnis. Werden die glatten Schwellen- 
dübel etwa für kieferne Schwellen aus mit Teeröl getränktem 
Buchen- oder Birkenholze hergestellt, so wird beim Eintreiben 
der Nägel ein gewisser Teil des Teeröles der Dübel in das 
umgebende Schwellenholz gedrückt. Bei kiefernen, etwa nach 
Rütgers getränkten Schwellen erhält man dadurch eine ergän- 
zende Tränkung grade der Teile, die zerstörenden Einflüssen am 
meisten ausgesetzt sind, die um so wertvoller ist, als die ge- 
wöhnliche Tränkung das Innere der Schwelle meist nicht er- 
reicht. Bei Einsetzung glatter Schwellendübel in Hartholz- 
Schwellen mufs man auch ohne Tränkung unverwüstliche Holz- 
arten tropischen Ursprunges, Maj-Deng, Yarrah, Karry, möglicher 
Weise auch Quebracho verwenden. 

Möglichkeit des Fortlassens der Unterlage- 
platten. Die Dübel und das durch sie verdichtete Schwellen- 
holz geben den Schienen sehr harte Auflager, welches während einer 
langen Reihe von Jahren im Stande ist, der Abnutzung durch 
den Schienenfuls Widerstand zu leisten. Daher erscheint die 
Weglassung: der Unterlageplatten möglich. Bislang ist durch 
Versuche festgestellt, dals sich die Unterlageplatten unter sonst 
gleichen Verhältnissen tiefer in die Schwelle drücken, als der 
Schienenfuls in die Dübel. Mit dem Ersatze der Unterlage- 
platten durch glatte Schwellendübel ist eine bedeutende Ersparnis 
verbunden. Die Verbindung von glatten Sclwellendúbeln mit 
Unterlageplatten liefert für schwer belastete Strecken ein Gleis 
von einer Widerstandsfähigkeit, die der höchsten bislang mit 
kostspieligeren Mitteln erzielten mindestens gleich ist. 

Ausbesserung der ausgenützten Schwellen. Die 
Dübel können das durch Vernagelung verdorbene Schwellenholz 
in ziemlich beliebiger Ausdehnung ersetzen. 

Die bisherige Ausfüllung der ausgenutzen Löcher mit Holz- 
pflóckchen von wenig grófseren Abmessungen im faulen Holze 
bietet keine Abhülfe des vorhandenen Uebels, Durch die Vor- 
bohrung der Dübel wird das faule Holz entfernt und durch das 
Einschlagen des harten und stark getränkten oder sonst unver- 
wüstlichen, glatten Schwellendübels erhält der Nagel von neuem 
eine völlig verläfsliche Umgebung, sodafs die Schwelle wieder 
voll brauchbar wird. 

Ueber die bisher angestellten Versuche ist folgendes zu 
berichten. 

Die erste Probestrecke wurde auf dem Güterbahnhofe 
Kopenhagen im Winter 1902 verlegt. In alten, ungetränkten 
Schwellen, die wegen Fäulnis und Weichheit teils ausgewechselt, 
teils mit Unterlageplatten versehen werden sollten, wurden statt 
dessen die alten Nagellöcher ausgebohrt und gedübelt. 

Trotz des schlechten Zustandes dieser Schwellen bewährte 
sich die Dübelung so, dafs man im Frühjahre 1902 eine zweite 
längere Probestrecke der stark befahrenen Hauptbahn zwischen 
Kopenhagen und Roskilde, etwa 4,4 km von Kopenhagen, ein- 
richtete. Hier wurden 39 halb verfaulte, nicht  getränkte 


Schwellen unter drei Schienenlängen von 10m und: 52 neue, 
nach Rüttgers getrinkte Schwellen in der Weise verlegt, dafs 


| eine Schiene des Gleises Unterlageplatten erhielt, während die 


andere über jeder Schwelle auf drei Dübelkopf-Abschnitten ruhte, 
um einen unmittelbaren Vergleich der Wirkung dieser beiden 
Befestigungsweisen zu erhalten. An den Schwellenenden mit 
schräg gewalzten Unterlageplatten waren die Schwellen glatt, 
an den Enden mit den Dübeln in üblicher Weise gekappt. 
Abwechselnd wurden die Schienenlängen jedes Stranges mit der 
einen oder andern Befestigung versehen. Die buchenen Schwellen- 
dübel waren teils mit Zinkchlorid, teils mit reinem Teeröle 
getränkt; nur unter einer Schienenlänge wurden Dübel aus dem 
sehr harten, nicht getränkten ostasiatischen Holze, Maj-Deng, 
verwendet, und zwar in Zylinderform ohne Kopf. 


Nach Ablauf eines Jahres ist der Zustand der Dübel der- 
art, dals sich die Staatsbahnverwaltung entschlossen hat, die 
50 km lange Neubaustrecke Herning-Holstebro in Jütland ohne 
Unterlageplatten mit glatten Schwellendübeln zu versehen. 

Die gewöhnlichen Schwellen erhalten vier, die Stolsschwellen 
sechs Dübel, einzelne Schwellen erhalten versuchsweise acht 
Dübel. Im ganzen werden gegen 300000 glatte Schwellendübel 
mit reinem Teeröle in der Rüttgers’schen Tränkanstalt in 
Horsens in Jütland getránkt gebraucht. Im Laufe der kommen- 
den Monate werden die Schwellen ausgebohrt, gedübelt und mit 
Mischflüssigkeit getränkt geliefert und gelangen 1903 bis 1904 
zur Verwendung. 


Eine dritte 7km lange Probestrecke wird im Sommer 
1903 für die dänische Regierung auf der Kleinbahn bei Agger 
in Nordjütland hergestellt. Hier werden von den Staatsbahnen 
beseitigte Oberbauteile verwendet. Die alten, nicht getränkten 
Schwellen werden mit vier glatten Schwellendübeln versehen, 
die erforderlichen 40 000 Dübel sind mit Teeröl getränkt. Die 
Dübelung der Schwellen erfolgt im Juli 1903, die Bahn wird 
im Sommer 1904 in Betrieb genommen. 


Viertens stellt die dänische Privatbahn Horsens-Bryrup 
mit 1m Spur im Juli 1903 einen Versuch mit glatten Schwellen- 
dübeln in alten nicht getränkten Staatsbahnschwellen für Regel- 
spur an. Die so ausgestatteten Schwellen sind zur Auswechse- 
lung der im Gleise liegenden verfaulten Schwellen bestimmt. 


Fünftens sind von der dänischen Privatbahn »Gribskov- 
bahn« mit Regelspur, die durch einen Eichenwald hindurchgeht, 
und wo deshalb kleine Eichenschwellen von 10><18 cm Quer- 
schnitt auch als Stolsschwellen verwendet werden, versuchsweise 
Hartholz-Schwellendübel aus Maj-Deng-Holz schon seit 1902 in 
Gebrauch, 


Sechstens hat der Bahndirektor der finländischen Staats- 
eisenbahnen nach Prüfung der vorhandenen Probestrecke einen 
grölsern Versuch mit glatten Schwellendübeln für die nächste 
Zeit in Aussicht gestellt. 


Siebentens beabsichtigen einige Privatbahnen in Schweden 
Versuche anzustellen, unter anderen auch die Bahnen zwischen 
Halmstad und Nässjö und zwischen Grängesberg und Oxelösund. 

Diese Versuche stellen also baldigen weitern Aufschlufs 
über die Bewährung der glatten Hartholz-Schwellendübel in 


Aussicht. 
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Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


-` Fortschritte der Technik des deutschen Eisenbahnwesens in den letzten Jahren.*) 
GW (Schlufs von Seite 212.) 


Lokomotiven. 


In diesem und in den folgenden Abschnitten scheinen ein- 
zelne Fragen von allgemeiner Bedeutung nicht von allen Seiten 
die Beachtung und Beantwortung gefunden zu haben, welche 
von den Fragestellern erhofft war, Andere, namentlich solche, 
die sich auf bestimmte Gegenstände beziehen, sind recht voll- 
ständig und lehrreich beantwortet worden. 

So betraf die Frage 1 die grölste Beanspruchung 
der Lokomotiven im regelmälsigen Dienste, ge- 
messen durch die auf 1qm Heizfläche stündlich verdampfte 
Wassermenge, die Blasrohrwirkung, die Luftverdünnung in der 
Rauchkammer und die Leistungen in P.S. am Triebradumfange 
auf 1qm Heizfláche. Die Antworten zeigen, dafs sich nur 
wenige Verwaltungen mit der Feststellung dieser Grundlagen 
der Lokomotivleistungen eingehend befalst haben. 

Zu einem sichern Urteile darüber, ob die eigenen Loko- 
motiven wirklich ihre Schuldigkeit tun, sind derartige Unter- 
suchungen aber unentbehrlich. Die einzelnen Angaben weichen 
daher auch noch stark voneinander ab. Die Leistungen bei 
grolsen Geschwindigkeiten erscheinen durchweg zu hoch, weil 
die benutzte Widerstandformel (2,4 + 1300 [V*™/St]?)keit zu 
hohe Werte gibt. Hoffentlich geben diese Antworten zu all- 
seitigerer Prüfung der Lokomotivleistungen Anlafs. Die Frage 
nach dem Verhältnisse der Heizfläche zur Rostfläche H:R er- 
gab für volle Ausnutzung der Kessel übereinstimmend 50 bis 
60, umso grölser, je besser die Kohle ist. 

Die Frage 2: »Dampfspannung« wurde übereinstim- 
mend dahin beantwortet, dals ein Ueberdruck von 12at all- 
gemein, von 13 at vielfach, von 14 at mehrfach verwendet wird. 
Bei Verbund-Lokomotiven geht man bis 16at. Die vielfach 
höheren Unterbaltungskosten der Kessel scheinen mehr [durch 
die gesteigerten Leistungen als durch die hóheren Dampfspan- 
nungen bedingt zu sein. 

Die Frage 3: »Verbund-Lokomotiven« ist von den 
meisten Verwaltungen sehr eingehend beantwortet. Die be- 
kannte Anordnung mit zwei Dampfzylindern wird hiernach für 
Lokomotiven fast aller Gattungen verwendet, sodals jetzt etwa 
15°/, des Gesammtbestandes damit versehen sind. Die ein- 
zelnen Antworten enthalten wenig Neues, zeigen aber, dafs 
man sich mit der Wirkungsweise der Verbund-Anordnung näher 
vertraut gemacht hat und zu richtigen Verhältnissen für die 
Steuerungen und die Kolbenquerschnitte gelangt ist. Für die 
Heizstoffersparnis im Vergleiche mit Zwillingslokomotiven wer- 
den 10 bis 12°/, als Durchschnitt angegeben; unter günstigen 
Umständen betrug sie 20°/,, selbst 25 °/). 

Zum ersten Male werden die Verbund-Lokomotiven mit 
vier Dampfzylindern besprochen und bezüglich ihrer Leistungen 
übereinstimmend günstig beurteilt. Umfangreiche Erfahrungen 
liegen indes nur mit den Bauarten de Glehn*) und Mallet- 
Rimrott*) vor. | 
` =) Bisenbahntechnik der Gegenwart Bd. I, 2. Aufl., S. 389 u. 396. 
*) ©. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. 
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Ueber die verschiedenen Anfahr- und Wechselvorrichtungen 
werden keine vergleichenden Urteile gegeben, da sich die jetzt 
verwendeten Anordnungen sámmtlich bewáhren sollen. 

Die Frage 4: über die Verwendung überhitzten 
Dampfes konnte bei der Neuheit der Sache nur von vier 
Verwaltungen beantwortet werden, die sich in günstigem Sinne 
äufsern. Zunächst ist wichtig, dafs es gelungen ist, die Kolben, 
Schieber und Stopfbüchsen so zu gestalten, dafs sie den über- 
hitzten Dampf ohne Nachteile ertragen. 

Die Frage 5: Bauart und Beschaffenheit der Feuer- 
kisten, ist recht vollständig beantwortet, ohne indes viel 
Neues zu bringen. Allgemein werden besondere Vorrichtungen, 
etwa kurze Deckenanker oder bewegliche Stehbolzen *) für 
nötig gehalten, um die schädlichen Wirkungen des Streckens 
der Rohrwände zu vermindern. Der Einflufs der chemischen 
Zusammensetzung des Kupfers auf die Haltbarkeit der Feuer- 
kisten soll noch weiter beobachtet werden. Sehr reines Kupfer 
hält am schlechtesten; es kommt also darauf an, diejenigen 
Beimengungen zu ermitteln, welche die Haltbarkeit steigern. 

Flufseiserne Feuerkisten**) haben sich auch weiterhin nur 
vereinzelt befriedigend gehalten. Warum sie sich in Amerika 
besser bewähren, ist noch immer nicht klar. Mehrfach wird 
die dortige Betriebsweise, bei welcher die Kessel längere Zeit 
nicht aus dem Feuer kommen, für vorteilhaft gehalten. 

Die Frage 6: Bauart der Kessel, hat keine Ant- 
worten von besonderer Bedeutung gefunden. 

Frage 7. Für die Heizrohre haben sich nahtlose Rohre 
aus weichem Flufseisen gut bewährt. 

Frage 8. Die besonderen Vorrichtungen zur Rauchver- 
minderung finden noch immer sehr geteilten Beifall und 
sind bei den Lokomotivmannschaften meist wenig beliebt. Ueber- 
mälsige Rauchentwickelung wird durch Feuerschirme und Luft- 
zuführung durch die Feuertür verhütet. Die einfache und 
gute englische Einrichtung wird nur in Holland benutzt. 

Frage 9. Auch für die Funkenfänger ist noch keine 
bei scharfem Zuge zuverlässig wirkende Anordnung gefunden. 
Im allgemeinen scheinen die Siebflächen häufig zu klein zu 
sein. In Amerika wendet man grölsere an und treibt die 
Funken neuerdings so lange in der Rauchkammer herum, bis 
sie zerkleinert durch dasSieb und aus dem Schornsteine fliegen ;***) 
dabei bleibt in der Rauchkammer nur so viel Flugasche zu- 
rück, dafs sie nicht entfernt zu werden braucht. 

Die folgenden Fragen betreffen die Bauart von Einzel- 
teilen: die Dampfschieber werden vielfach mit Ringent- 
lastung, vereinzelt auch als Kolbenschieber ausgeführt ; die 
Schmierung der unter Dampf laufenden Teile erfolgt 
durch Selbstöler oder Schmierpressen, wobei das Oel möglichst 
unmittelbar an die Schmierstellen gelangen soll. 


*) Die nachstellbaren Anker von Busse, Organ 1908, S. 116. 
**) Organ 1897, S. 7. 
***) Organ 1903, S. 241. 
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Metallstopfbüchsen, welche den Abweichungen der 
Stangen folgen können,*) bewähren sich gut. Dampf-Sand- 
streuer und solche mit mechanischem Antriebe haben sich 
im allgemeinen nicht, Luft-Sandstreuer besser bewährt. 

Bremsen an den Drehgestellen sind nur bei den 
süddeutschen und einigen österreich-ungarischen Bahnen ver- 
einzelt ohne nachteilige Nebenwirkungen in Gebrauch. 

Freie Lenkachsen haben nur als Hinterachsen der 2/5 
gekuppelten Lokomotiven bei grolsen Geschwindigkeiten ruhigen 
Gang ergeben. Als führende Achsen geben sie leicht Anlafs 
zum Schlingern, wie zu erwarten war. 

Stahlformguls wird für Radsterne und sonst geeignete 
Teile mit Vorteil verwendet. Dagegen ist Nickelstahl noch 
wenig benutzt und hat sich für Feuerkisten und Stehbolzen 
nicht bewährt. 

Zum Wärmeschutz für die Kessel sind verschiedene 
Stoffe mit geteiltem Erfolge verwendet worden. Ueber die Wirk- 
samkeit der sogen. Windbrecher zur Verminderung des Luft- 
widerstandes liegen noch keine ausreichenden Erfahrungen vor, 


Wagen. 


Frage 1: die allgemeine Bauart der Personenwagen 
hat zu lebhaftem Meinungsaustausche über die Vor- und Nach- 
teile der zwei-, drei- und vierachsigen Wagen Anlals gegeben. 
Obgleich schliefslich für grofse Geschwindigkeiten die vier- 
achsigen Wagen ihres ruhigen und leichten Ganges und der 
grölsern Sicherheit wegen vorgezogen werden, so sind doch 
die zweiachsigen als wirtschaftlich besser bezeichnet. Wenn 
sie sorgfältig durchgebildet, wenn namentlich lange Achsstände 
und Tragfedern verwendet werden, laufen auch sie gut. Ihre 
allgemeine Verurteilung in Norddeutschland erscheint daher 
sachlich nicht begründet. Federnde Auflagerung der Wagen- 
kasten auf den Untergestellen hat zwar sanften Gang ergeben, 
aber mehrfach Uebelstände bewirkt. : 

Die Dampfheizung hat sich als Hoch- und Niederdruck- 
heizung bis auf kleinere Mängel bewährt. Der. Hauptmangel 
ist immer die zu enge Kuppelung, welche die Zahl der von 
einer Stelle zu heizenden Wagen stark beschränkt und stellen- 
weise zur Mitführung besonderer Heizwagen nötigt. Die Ein- 


Stelle der schwerfälligen Schrauben empfohlen. Einteilige 


Een 


stellung durch die Reisenden wird der durch die Zugmannschaft ` 


vielfach vorgezogen. Ueber den Dampfverbrauch, welcher bei 
der Niederdruckheizung grölser ist, finden sich merkwürdiger- 
weise keine Aeulserungen. 

Für die Beleuchtung der Personenwagen hat sich das 
Mischgas aus 75°/, Oelgas und 25°/, Acetylen bewährt. Elek- 
trische Beleuchtung, namentlich mit Speicher in jedem Wagen 
wird versuchsweise verwendet, ist aber teuerer als Mischgas, 
Die meisten Angaben sind inzwischen überholt. 

Die folgenden Fragen betreffen wieder Einzelheiten von 
geringerer Bedeutung. So wird die Wasserspülung der 
Aborte bei wirksamem Schutze gegen Einfrieren empfohlen und 
eine leichter schliels- und lösbare Verbindung der Falten- 
bälge angestrebt. Ein für diese Frage eingesetzter Unteraus- 
schuls hat inzwischen die Einführung einfacher Vorreiber an 


*) Organ 1903, S. 62. 


Achsbuchsen haben sich bei geeigneter Gestaltung bewährt. 

Bei den Drehgestellen der Personenwagen werden die 
jetzt wohl allgemein eingeführten kleinen Schraubenfedern an 
den Federgehängen zur Herstellung sanften Ganges empfohlen. 
Für die Querbewegung ist freies Ausschwingen den Rückstell- 
federn vorzuziehen, da diese jede Bewegung unvermindert zu- 
rückgeben und dadurch Schlingern verursachen. Die Sache 
erfordert noch weitere Beobachtung. Bremsen an ver- 
schiebbaren Mittelachsen machen keine Schwierigkeiten 
mehr. | 

In der Bauart der Güterwagen ist durch Verwendung 
von Prefsblechen eine gewisse Verringerung der Eigengewichte 
erreicht, ohne dafs indes wesentliche Fortschritte zu verzeichnen 
wären. Entladeklappen verschiedener Art haben sich bewährt. 

Flufseisen von geeigneter Beschaffenheit wird zu den 
Kuppelungsteilen vielfach verwendet, erfordert aber sorgsame Be- 
arbeitung und Behandlung. Aus Stahlformgufs wurden ge- 
eignete, früher geschmiedete oder geprelste Teile vielfach her- 
gestellt, Bremsklötze aus Gufseisen mit Stahlzusatz, ' 

Die verbesserten Schalengufsräder, Griffin-Räder sind 
für mälsige Geschwindigkeiten vielfach, vereinzelt auch unter 
Bremswagen verwendet. Die preulsischen Staatsbahnen lassen 
sie indes noch nicht zu. 


Werkstätten. 


Die Antworten dieser Gruppe enthalten vielerlei Beach- 
tenswertes. Bei der Grundrifsanordnung der Wagenwerkstätten 
wird die grölste zweckmälsige Länge der Ausbesserungsgleise 
für kleine eintägige Arbeiten zu 100 bis 250, selbst 350", 
für grölsere Arbeiten bei Zugang von beiden Seiten zu 40 
bis 60% für vier bis sechs Wagen, von einer Seite zu 25 bis 
35m für drei bis vier Wagen angegeben. Ersatzdrehgestelle 
und mechanisch betriebene Hebevorrichtungen verschiedener. 
Art beschleunigen die rasche Fertigstellung der Wagen. 

Wie in Maschinenbauanstalten werden leichte und mittlere 
Maschinen mit elektrischem Gruppenantriebe, schwere 
und raschlaufende Werkzeugmaschinen, Räderdrehbänke und 
Holzbearbeitungsmaschinen mit Einzelantrieb versehen, der 
auch für Kräne, Hebezeuge, Schiebebühnen und bewegliche Werk- 
zeugmaschinen mit grolsem Nutzen verwendet wird. 

Auch die Druckluft wird zum Antriebe beweglicher 
Werkzeugmaschinen, zum Nieten, Bohren, Aufreiben und Ge- 
windeschneiden, Anhämmern der Sprengringe, Heben von Fahr- 
zeugen, Achssätzen und Werkstücken, bei Formmaschinen und 
zum Betriebe von Sandstrahlgebläsen viel und vorteilhaft an- 
gewandt. : Vereinzelt werden ungeheizte Lokomotiven zur Fort- 
bewegung mit Druckluft gefüllt. Gleichzeitig sind Druckluft- 
werkzeuge, Hämmer in grofsem Umfange und mit Vorteil 
eingeführt worden. Zur Erprobung der Luftdruckbremsen, zum 
Betriebe von Sandstrahlgebläsen und zum Ausblasen der Heiz- 
rohre wird gleichfalls Druckluft benutzt. 

Hebevorrichtungen. Zum Heben der Lokomotiven 
werden mehrfach elektrisch betriebene Laufkräne von 40 bis 
50t Tragkraft, von den bayerischen Staatsbahnen ein ebenso 
betriebener fahrbarer Bockkran verwendet, Im übrigen wer 


E den die Windeböcke mehrfach mechanisch angetrieben, bei der 
'österreichisch-ungarischen Staatsbahngesellschaft zum Heben der 


Wagen Wasserdruckbockwinden von 30 t Tragkraft verwendet. 
Zum Erwärmen der Radreifen beim Aufziehen: wer: 
den fast ausschliefslich Gasfeuer verschiedener Art benutzt. 
Lose gewordene Radreifen werden auf grölsere Räder wieder 
aufgezogen, wenn sie noch 40 bis 50 "m Stärke besitzen. Das 
Zwischenlegen dünner Blechstreifen gilt vielfach für bedenklich. 
Stauchen und Schrumpfen wird nur vereinzelt geübt. 
Das künstliche Trocknen namentlich weicher Hölzer 
geschieht nur bei neun Verwaltungen, meist mit gutem Erfolge. 
Vereinfachter Anstrich der Personenwagen durch Ver- 
wendung von Emaillelackfarben ist bei den österreichischen 
Staatsbahnen eingeführt. Auch bei Güterwagen sind Verein- 
fachungen versucht, 
Preiserteilungen erfolgen vielfach für Verbesserungen 
im Werkstattbetriebe und für Auffindung verborgener Schäden, 
seltener für geringen Ausbesserungsstand. 


Falırdienst. 


Der Abschnitt über Fahrdienst bietet zunächst nur Ein- 
zelheiten von minderer Bedeutung. Zum Abschlusse der 
Stumpfgleise genügen meistens Prellböcke und Sandhaufen, 
sonst Sandgleise. Wasserdruckprellböcke sind noch wenig er- 
probt. Die Ausstattung der Lokomotiven mit Geschwindig- 
keitsmessern wird vielfach empfohlen. Zum Schmieren 
der Dampfkolben und Schieber wird meistens hochentzündliches 
Mineralöl, vereinzelt mit Rüböl gemischt, verwendet. Für die 
kalten Teile sind vorwiegend besondere Sommer- und Winter- 
Mineralöle in Gebrauch, 

Die Reinigung ungeeigneten Speisewassers wird in 
steigendem Umfange geübt, mit durchweg guten Erfolgen für 
die Erhaltung der Lokomotivkessel. Das Warmauswaschen 
und Füllen der Kessel wird vielfach empfohlen, trotzdem sich 
der Kesselstein dabei weniger leicht ablóst. Die Heizrohre 


- werden stellenweise durch Durchblasen mit Prefsluft oder Dampf 


gereinigt, sonst mit Werg- oder Hanfpfropfen durchstolsen. 
Die wichtige Frage der mehrfachen Besetzung der 
Lokomotiven ist recht vollständig behandelt. Sie wird in 
grofsem Umfange für Zug- und Verschiebedienst angewandt. 
Je nach der Art des Dienstes wird eine mehr oder weniger 
grofse Ersparung an Lokomotiven erzielt, die aber durch Mehr- 
bedarf an Mannschaften zum Teile aufgewogen werden Jann, 
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Nachteile haben sich bei reiner Doppelbesetzung nur vereinzelt, 
bei mehrfacher Besetzung häufiger ergeben. Eine Steigerung 
der Unterhaltungskosten der Lokomotiven für die Einheit der 
Leistungen tritt nicht ein. Auf die Ersparnisanteile hat die 
mehrfache Bedienung keinen Einfluls gehabt. 


Zum raschen Verladen der Kohlen auf die Tender 
sind hochgelegene Bühnen mit Stürzvorrichtungen, Kräne mit 
mechanischem Antriebe und Kippkarren vielfach im Gebrauch. 
In Saarbrücken befindet sich auch eine Hunt’sche Bekohlungs- 
anlage amerikanischen Musters. 


Trennung der Güterzüge für Nah- und Fern- 
verkehr wird bei starkem Verkehre in beiden Richtungen 
für Wagenladungen und für Stückgüter empfohlen. 


Die Frage nach Versuchen über Zugwiderstände 
bei Wagen verschiedener Bauart hat keine ausreichende Be- 
antwortugg gefunden, da leider nur bei zwei Verwaltungen 
entsprechende Versuche stattgefunden haben. 


Bei Zugförderung auf Steilrampen wird die zweite 
Lokomotive in der Regel vorgespannt bei Personenzügen und 
Steigungen unter 10°/, und wenn sie auf längeren Strecken 
mitfährt, Das Schieben wird für einzelne Steigungen namentlich 
steilere als 10°/, bevorzugt. Sind drei Lokomotiven nötig, 
so wird eine an das Zugende gestellt. Nur die österreichischen 
Staatsbahnen verwenden auch zwei Schiebelokomotiven. Vier 
Lokomotiven, zwei vorn und zwei hinten, werden nur bei den 
württembergischen Staatsbahnen auf einer Steigung von 23°), 
benutzt. Mit dem Schieben sind bei der nötigen Vorsicht 
überall gute Erfahrungen gemacht worden. 


Lehrreich sind die Angaben über den Betrieb mit 
Triebwagen. Die württembergischen Staatsbahnen haben 
einen Wagen mit Benzinmotor von Daimler, fünf Dampt- 
wagen von Serpollet und einen mit elektrischem Speicher. 
Die pfälzischen Bahnen verwenden neun Wagen mit Speichern. 
Die Dampfwagen weisen die grölste Leistunzsfähigkeit, die 
Benzinwagen die stete Bereitschaft, die Speicherwagen die Ge- 
räuschlosigkeit und einfache Bedienung als besondere Vorzüge auf. 


Rollböcke zur Beförderung von Vollbahnwagen auf 
Schmalspurgleisen von 1 und 0.75 ® Spurweite werden mit gutem 
Erfolge verwendet, ebenso mechanischer Antrieb von 
Drehscheiben, Schiebebühnen, Kränen und Verschiebevorrich- 
tungen. Auch mit den sägeförmigen Ladebühnen sind 
gute Erfahrungen gemacht, v. Borries, 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Internationale Congresse. 


Internationale Konferenz für drahtlose Telegraphie. 


Die internationale Konferenz für drahtlose Telegraphie be- 
sichtigté am 11. August 1903 als Gast der »Gesellschaft für 
drahtlose Telegraphie« in Berlin die Betriebe der beiden Ge- 
sellschaften, welche sich bei der Gründung der »Gesellschaft 
für drahtlose Telegraphie« beteiligten, der Siemens und 
Halske Aktiengesellschaft und der Allgemeinen Elektrizitäts- 
‚Gesellschaft. Daran schlols die Vorführung der Vorrichtungen 


der gastgebenden Gesellschaft nach der Bauart »Telefunken« 
an. Bei Siemens und Halske wurden namentlich die Be- 


Anlagen und der Wagen für militärische drahtlose Telegraphie 
in Augenschein genommen, wobei der telegraphische Verkehr 
dieser militärischen Telegraphenstationen gezeigt wurde. 


| 
triebstätten für die Herstellung von Telegraphen- und Fernsprech- 
| 
| 


Im Sitzungssaale der Berliner Elektrizitätswerke fand dann 
eine etwa zwei Stunden währende Vorführung der Vorrichtung 
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»Telefunken« statt. Vor Beginn der Vorträge begrúíste der | 
Direktor der »Gesellschaft für drahtlose Telegraphie«, Herr | 
Bargmann, die Erschienenen, worauf Graf Arco, der tech- | 
nische Leiter der Gesellschaft, die neuesten Fortschritte er: | 
klärte. Hieran reihten sich Versuche in drahtloser Mehrfach- 
Telegraphie mit verschiedenen anderen Stationen der Gesellschaft, 
nämlich mit der im Berliner Werke der Siemens und Halske 
Aktiengesellschaft, zweitens mit einer Station in der Besselstrafse 
und drittens mit der Riesenstation in Oberschónweide. Dr. Seibt, 
Oberingenieur der »Gesellschaft fir drahtlose Telegraphie« zeigte | 
an der Hand der von ihm zusammengestellten Vorrichtungen 
die Grundlagen der elektrischen Wellen-Telegraphie. Ingenieur 
Schmidt erklärte das Wesen und die Anwendung zweier 
elektrischer Wellennesser der Gesellschaft, den einzigen Vor- 
richtungen dieser Art, von denen bisher etwas in die Oeffent- | 
lichkeit gedrungen ist. Für den drahtlosen Ueberland-Verkehr 
ist vor allem die Tatsache wichtig, dafs durch diese neue Vor- 
richtung die Möglichkeit gegeben ist, irgend eine Station einer 
Bauart mit der irgend einer andern gleich zu stimmen. Somit 
ist der bisher hinderliche Widerspruch der Bauarten aufgehoben. | 
Eine Ueberraschung für die Gäste bot die nun folgende 
Vorführung eines neuen Empfangswerkes durch seinen Erfinder, | 
Ingenieur Schloemilch von der »Gesellschaft für drahtlose 
Telegraphie<, der bei dieser Gelegenheit der Oeffentlichkeit 


übergeben: wurde. Der neue Empfänger ‚benutzt den Einfluís, 
welchen die elektrischen Wellen auf die Zersetzungsvorgänge 
einer elektrolytischen Zersetzungszelle, »Poralisationszelle« aus- 
üben. Der Empfänger, an dem seit langer Zeit eifrig gear- 
beitet wurde, ist nun fertig und wird aus Anlafs des Kongresses 
der Oeffentlichkeit übergeben. Die vollkommene Abstimmung, 
die durch ihn erfolgen kann, sein völlig einwandsfreies Arbeiten 
bei elektrischen Störungen, seine überraschende Einfachheit und 
seine technischen Vorzüge lassen die Hoffnungen, die man im Kreise 
der Fachmänner auf ihn setzt, wohl gerechtfertigt erscheinen. 


Einen wirkungsvollen Abschluss fanden die Vorführungen 
durch einige Hochspannungsversuche, bei denen Funkenentla- 
dungen von 2™ Länge stattfanden, die selbst auf Fachleute 
grofsen Eindruck machten. 


Die Anwesenden begaben sich dann nach Oberschénweide. 
Hier }esichtigte man zunächst die Riesenstation im elektrischen 
Werke »Oberspree« der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschaft, 
die jetzt der »Gesellschaft für drahtlose Telegraphie« gehört. 
In einem Vortrage wurde mitgeteilt, dals in den nächsten Tagen 
von der Riesenstation aus mit einer schwedischen Marinestation 
in Karlskrona die ersten drahtlosen Telegramme gewechselt 
werden sollen. Die elektrischen Wellen werden alsdann eine 
Entfernung von 450 km überbrücken, davon 150km über Land. 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Schutz eiserner Ueberbauten gegen den Angriff der Lokomotivgase. 


Bei den preuísischen Staatsbahnen hat sich nach jahre- 
langen Beobachtungen gezeigt, dals der eiserne Ueberbau von 
Wegeüberführungen durch einen gut erhaltenen Oelfarben- | 
anstrich gegen die Wirkung der Lokomotivgase ausreichend ge- | 
schützt wird, wenn die Brücken keine sehr erhebliche Breite | 
haben und deshalb der gewöhnliche Zugwind für schnelle Ab- 
führung der Gase ausreicht. In solchen Fällen sind daher be- 
sondere Schutzvorrichtungen wie Verkleidung mit Blech ent- 
behrlich, zumal dadurch vielfach andere Nachteile entstehen. 

Dagegen mufs überall da, wo das Abziehen der Gase 
wegen grofser Breite der Brücken nur langsam erfolgt und 
namentlich wenn diese den Oelanstrich angreifen, für aus- 
reichenden Schutz des Eisens gegen Rosten Sorge getragen 
werden. 

Zur Zeit bildet die Unterdeckung mit Beton in dieser Be- 


ziehung das beste Mittel. —k. 


Der neue Tunnel unter der Themse zwischen Greenwich und Millwall. 
(Le génie civil, 1903, S. 267.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 17 auf Taf. XXXIV. 

Der Tunnel dient nur dem Fufsgänger-Verkehre, insbe- 
sondere dem Verkehre der zahlreichen Dock-Arbeiter von 
Millwall, welche südlich der Themse in Greenwich wohnen. 
Aus örtlichen Gründen war beiderseits die Anlage von Rampen 
von der Strafsenfläche bis zur Tunnelsoble nicht ausführbar, 
deshalb mufsten an beiden Ufern : Schächte mit elektrischen 
Aufzügen hergestellt werden. Die Tiefe der Schächte von 
Strafsenfläche bis Tunnelsohle . beträgt 13,4” bei Millwall, 
15,25 mM bei Greenwich; die Länge des Tunnels 371”, dessen. 


mittlerer Teil mit Gefälle von 1: 277 beiderseits mit Rampen 
von 1:15 Steigung an die Schächte anschliefst. Der Tunnel 
hat eine zylindrische eiserne Verkleidung von 3,9 ™, die Schächte 
von 13,4" äulserem Durchmesser. 

Den mittlern Teil der Schächte nehmen die elektrischen 
Aufzüge ein. An ihrer innern, mit weilsglasierten Ziegeln ver- 
sehenen Wandung läuft eine Treppe mit bequemer Steigung und 
zahlreichen Absätzen, durch ein Geländer für den Auf- und 
Abstieg getrennt und elektrisch beleuchtet. Oben an der Stralse 
sind die Schächte durch Glas-Ueberdachung geschützt. 

Die beiden Schächte haben an den Tunnelenden (Abb. 15 
und 16, Taf. XXXIV) eine Höhe von 18,4” bei Millwall und 
20,3 ™ bei Greenwich, einen äulsern Durchmesser von 13,7”, 
einen innern von 10,7”. Der Zwischenraum der beiden 
Stahlblechwandungen ist mit Beton der Mischung 1:6 aus- 
gefüllt. Die Wandungen bestehen aus 1,43" hohen Ringen, 
deren Blechstirke mit 8™™ oben beginnend auf 15 mm nach 
unten zunimmt. Am untersten Ende der Schächte neigt sich 
auf 2,15” Höhe die innere Wandung gegen die äulsere, 
um die Schneide für die Absenkung zü bilden, welche aufsen 
noch mit einem 18 ™™ starken Stahlring verstärkt wurde, Die 
Absenkung erfolgte mittels Prefsluft, 

Jeder. Schacht erhielt im untern Teile zwei luftdicht 
schliefsende Böden aus zwei Hauptträgern und Querträgern mit 
aufgenieteten Buckelblechen, der eine über, der andere unter 
der eigentlichen -Tunnelmiindung, der untere Boden diente ins- 
besondere zur Erleichterung der Absenkung des Schachtes. 

Zwischen diesen beiden Böden wurde in der Schacht- 
wandung eine Oeffnung von 4,65 ® Höhe für die Tunnelmündung 
gebildet; welche während der. Schachtabsenkung durch “einen 
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eisernen, luftdicht schliefsenden Schild geschlossen war, der bei 
Beginn ‘der Tunnelarbeiten losgenommen wurde. 

Die kreisrunde Tunnel-Verkleidung (Abb. 17, 
13 und 14, Taf. XXXIV) setzt sich aus gufseisernen Ringstiicken | 
von 0,50 m Länge mit 3,88% äufserm und 3,58” innerm Durch- 
messer zusammen. Jeder Ring besteht aus acht gleichgrolsen 
Ringstücken von 50 on Länge und einem neunten kleinern Ring- 
stücke mit zusammen etwa 4600 kg/m Gewicht. 

Der Schild (Abb. 10, 11 und 12, Taf. XXXIV) zum Vor- 
treiben des Tunnels hat 4,29 = Länge und einen 3,96 ™ äufsern 
Durchmesser. Seine Schneide besteht aus dreizehn Ringstücken 
mit je zwei 15 en yorspringenden keilförmigen Zähnen, versteift 
durch eine kreisrunde röhrenförmige Einfassung von 0,5" 
mal 0,35 ™ Querschnitt. Mit dieser Einfassung ist oben und 
unten zur Versteifung der Schildfläche eine 80 mp breite senk- 
rechte Verstärkungsrippe vernietet. 

Hinter dieser Verstärkungsrippe befindet sich die vordere 
Schildwand, welche den obern Teil des Schildes bis 38 ™ 
unter seiner wagerechten Achse bedeckt. Der untere Teil ist | 
durch eine bewegliche Wand abgeschlossen. 

Mit der vordern Schildwand wurden die Hülsen für zwei 
Schraubenwinden von 1,20" Länge und 127 == Durchmesser 
fest verbunden, welche nach dem Ausbruche der obern Tunnel- 
hälfte die Stützpunkte für die Auszimmerung gegen Nachbruch 
der Bodenmassen bildeten. Die am Umfange der Rückseite des 
Schildes angebrachten dreizehn Druckklötze, auf welche ein 
Druck von im ganzen 750 t ausgeübt werden konnte, dienten 
zum Vortreiben des Schildes. 


Arbeitsvorgang. 

Die Senkung der Schächte erfolgte an beiden Ufern gleich- 
artig. Man begann mit dem Schachte am Ufer von Millwall, 
schraubte zunächst vier Wandrirge zu einem Zylinder zusammen; 
während dieser dann versenkt und mit Beton ausgefüllt wurde, 
wurde ein zweiter gleich grofser Zylinder zusammengeschraubt, 
auf den ersten aufgesetzt, befestigt und ausgefüllt. Auf diese 
Weise erreichte man mit der Schachtschneide von September 
1899 bis März 1900 eine Tiefe von 7,45”, da man indes 
bei 6,70 m eine Kiesschicht durchschnitt, so stellte sich ein so 
grofser Wasserzudrang ein, dafs man zum Prefsluftbetriebe 
übergehen muíste. 

Zu diesem Zwecke wurde zunächst der untere, luftdicht 
schliefsende Boden hergestellt, die Träger für den über der 
Tunnelmündung anzulegenden Boden befestigt, auf diesen die 
Luftkammern angebracht und diese durch 1,05 ™ weite Röhren 
mit der Arbeitskammer unter dem untern Boden verbunden. 
So konnte die Versenkung Mai 1900 wieder aufgenommen 
werden. 

Im geregelten Arbeitsgange begann man mit der Aus- 
baggerung, sobald der Schacht um etwa 0,45 u gesenkt war. 
Der Aushub erfolgte bis etwa 0,30 " unter der Schneide, wo- 
bei jedoch ein etwa 30 bis 60°% breiter Wall 
stehen blieb. 

Die Förderungsmenge richtete sich nach der Zeit, welche 
für die durch die Luftkammern durchzuschleusenden Baggerkübel 
erforderlich war, Vier Arbeiter in der Arbeitskammer erwiesen 
sich als genügend. 


innerhalb 


Vor Beginn jeder Ausbaggerung wurde der Luftdruck er- 
mifsigt und der Zylinder um das oben angegebene. Mals ge- 
senkt, dann wurde der Luftdruck wieder erhöht und der Aushub 
vorgenommen, wobei táglich ziemlich gleiche Ergebnisse erzielt 
wurden. Beim Durchschneiden der 60 mn starken, wasser- 
führenden Kiesschicht senkte sich der Zylinder auf der süd- 
lichen Seite um 16°, diese Senkung wurde jedoch unschwer 
wieder auf 5 em ermälsigt. 

Unter dieser Kiesschicht erreichte man eine 12,5 ™ starke 
Schicht von dichtem Sande, in welcher die Senkungsarbeiten 
leicht voranschritten, da sich die Reibungswiderstände als sehr 
gering herausstellen. Man schrieb dieses dem Umstande zu, 
dafs wegen der grofsen Dichtigkeit dieser Sandschicht die unter 
der Zylinderschneide entweichende Druckluft gezwungen wurde, 
an den Zylinderwandungen emporzusteigen. 

Das Eigengewicht der Zylinderwandung war bei 18,3” 
2560 t, eine Beschwerung um 921t mit Sand auf dem Boden 
genügte zur Absenkung. 

Nach einem Monate Prefsluftbetriebes war der Schacht- 
zylinder bis zur richtigen Tiefe gesenkt; die Arbeitskammer 
wurde mit Beton, wie die Wandungen, ausgestampft und der 
für die Tunnelmündung eingesetzte Schild herausgerommen, 

Die Tunnelarbeiten erfolgten mittels Prefsluftbetriebes. 
Bis zu 43 ® Länge benutzte man die beiden Luftkammern im 
Schachte, dann wurden diese zur Absenkung des Schachtzylinders 
auf dem Greenwicher Ufer hinübergenommen und man ersetzte 
sie durch zwei andere Kammern im Tunnel und am Schachte- 

Man begann mit der Lösung der Massen vor dem Tunnel- 
schilde in der obern Hälfte und schützte sich vor Nachbruch 
milderer Bodenarten zunächst durch Anbringung eines Lehm- 
wulstes rund um die Schildschneide herum, sowie durch Aus- 
zimmerung, welshe man mittels der beiden Schraubenwinden 
vom Tunnelschilde aus stützte. Nach der obern 
Hälfte wurde in gleicher Weise die untere Hälfte ausgehoben. 

Auf diese Weise wurden in drei Monaten 67% in fast 
keinen Sand enthaltendem Boden vorgetrieben. Dann stiefs man 
auf dichten Sand, bei welchem von der Anbringung eines Lehm- 
wulstes um die Schildschneide herum abgesehen werden konnte, 
bei 130 ™ erreichte man Lehm mit Kieseln, welcher die Aus- 
zimmerung entbehrlich machte. In 70 Tagen betrug der Vor- 
trieb des Tunnelschildes täglich regelmáfsig 3", auf der Rampe 
am Greenwicher Ufer erreichte man nur 1,50". 

Zur Sicherung der Arbeiter gegen Unterwassersetzung des 
Tunnels waren zwei Scheidewánde am Fulse der beiden äulsern 
Tunnelrampen errichtet, durch welche das Steigen des Wassers 
bis zum Tunnelscheitel verhindert und eine Rettung für die 
Arbeiter ermöglicht wurde. Eine Unterwassersetzung des Tunnels 
kam aber nicht vor. Ueberdies wurde am Millwall-Ufer am 
Fufse der Tunnelrampe zum Auspumpen des Wassers eine Rohr- 
leitung hergestellt. 

Jeder Arbeiter wurde vor der Einstellung zur Arbeit und 
einmal wöchentlich ärztlich untersucht. Die Arbeitszeit war 
achtstündig mit 45 Minuten Pause, während welcher die Arbeiter 
den Tunnel verliefsen und warmen Kaffee erhielten. Aerztliche 
Behandlung schädlicher Einflüsse der Prefsluft wurde nur in 
zwei Fällen nötig. 


Ausbruch 
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Der Lüftung der Arbeitstellen wurde besondere Sorgfalt 
gewidmet. Für jeden Arbeiter wurden stündlich mindestens 
115 cbm, im Mittel 140 cbm frische Luft zugeführt und die 
mit Kohlensäure gesättigte Luft der Arbeitskammern öfter durch 
die zum Auspumpen des Wassers im Tunnel oben erwähnte 
Rohrleitung mittels Auspumpens entfernt. Vorsichtshalber entzog 


| 


man der zugeführten Luft einen Teil ihrer Kohlensäure, indem 
man sie vor ihrer Einführung durch Kästen leitete,” welche mit 
Bimstein gefüllt waren, den man öfter mit Aetznatron tränkte. 


Man verdankte diesen Vorsichtsmalsregeln einen ungestörten 


Arheitsbetrieb. ' P—n, 


Maschinen- und Wagenwesen. 


Link weifs-Spachtelfarbe. 
(Bulletin de la Commission internationale du congrés des chemins de | 
fer 1903, Januar, S. 86.) 

Nach zahlreichen Versuchen ist es der Haupt-Wagen- 
werkstätte der belgischen Staatsbahnen in Mecheln gelungen, 
unter Verwendung von Zinkweils eine Spachtelfarbe herzustellen, 
welche an Güte der aus Bleiweifs bereiteten gleicht, sie an 
Dauerhaftigkeit aber übertrifft. 


Die Zusammensetzung ist folgende: 


Zinkweifs, gepulvert . 2 . . . « . + 48,00 
Grauer Schiefer, gepulvert, (Farbkérper) . 14,00 


Fisenmernige . . : 13,00 
Kienrufs, gepulvert `, . . . . . + . 0,50 
Schellackpolitur. 2 2 . 2 . 2. + « «+ 22,00 
Trockenmitteh 2 . 0.0, 2. 6 + « «+ 2,50 

100,00 
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Diese neue Spachtelfarbe ist leicht zu verarbeiten; sie 
trocknet und erhärtet innerhalb 12 Stunden, das Schleifen geht 
leicht von statten, auch klebt die Farbe weder am Steine noch 
am Spachtelmesser. 

100 kg der Zinkweils-Spachtelfarbe kosten rund 82 M., 
während die gleiche Menge der bis jetzt gebräuchlichen Bleiweils- 
Spachtelfarbe nur 56 M. kostet. Da diese Spachtelfarbe aber 
fast doppelt so schwer ist als die aus Zinkweils hergestellte, so 
ist es dennoch vorteilhaft, die letztere zu verwenden. Die Ver- 
waltung der belgischen Staatsbahnen hat deshalb auch be- 
schlossen, die neue Spachtelfarbe allgemein zu verwenden, 

—k, 


Technische Litteratur. 


Vorlesungen über Statik der Baukonstruktionen und Festigkelts- 
lehre in drei Bänden von Georg Christoph Mehrtens, 
Geh. Hofrat und Professor der Ingenieurwissenschaften an 
der Kónigl. Technischen Hochschule in Dresden. I. Band: 
Einführung in die Grundlagen. Leipzig, W. Engelmann, 
1903. Preis gebunden 21 M. 

Der vorliegende Band gibt eine übersichtliche Darstellung 
des ebenen und räumlichen statisch bestimmten, starren, das 
heifst unverschieblichen Fachwerkes, wobei namentlich die Kenn- 
zeichen der statischen Bestimmtheit und Unverschieblichkeit | 
durch viele Beispiele von Fachwerkzusammensetzungen erörtert | 
werden. Es sind das Punkte, die in den älteren Lehrbüchern 
der Statik meist nicht genügend zur Geltung kommen, eine 
Lücke, die unter Umständen irreführend wirkt. Das Buch hat 
mit den guten Erscheinungen der Neuzeit den Vorzug gemein, | 
in die Beurteilung dieser Verhältnisse sicher einzuführen, Ebenso 
ist dann auch die Anwendung der Gleichgewichtsgesetze auf 
ebene und riumliche Fachwerke eine gründliche und übersicht- 
liche, insbesondere ist die Berechnung der räumlichen Fach- 
werke mit durchgeführten Beispielen belegt, sodafs sie hier 
wirksamer vorgeführt ist, als in vielen Vorgängern des Werkes, | 

Die Beispicle sind in der Regel mehr mit Rücksicht auf | 
die erschöpfende Klarlegung der behandelten theoretischen | 
Fragen, als auf unmittelbare Verwendbarkeit für Bauwerke ge- | 
wählt, was zur Verbreiterung der Anwendung theoretischer Ge- 
setze wesentlich beiträgt. 

Wir halten das Buch deshalb sehr geeignet, um Schüler 
in die Grundbegriffe der statischen Mechanik einzuführen, aber 
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deshalb raten wir zu eingehendem Studium, wobei hier und da" 
wohl Punkte auftreten werden, die sich auch anders und viel- 
leicht nach Ansicht mancher wirksamer fassen liefsen, die aber 
grade so auch wieder belebend wirken. 

Bezüglich der Ausstattung ist besonders zu betonen, dafs 
für die Behandlung des Kräfteplanes zu mehrfarbigem Drucke 
gegriffen ist, wodurch die Durchsichtigkeit wesentlich steigt. 

Wir halten das Buch für eine wertvolle Bereicherung der 
Lehrbücher aus dem Gebiete der Ingenicurmechanik, 


Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramvie. 
Norme praticho dettate da una eletta di ingegneri specialisti. 
Unione tipografico-editrice Torinese. Turin, Rom, Mailand, 
Neapel. 

Heft 188, Vol. IV, Th. III, Cap. XX. Eisenbahnunfälle, 
von Ingenieur Stanislao Fadda., Preis 1,6 M. 


Heft 188®is, Vol. IV, Th. III, Cap. XXI. Verrechnung 


der Zugkraftkosten, von Virginio Lattuada. Mit 
188 geliefert. 

Heft 189, Vol. I, Th. I, Cap. I. Bahnunterbau, von 
Ingenieur Vittorio Baggi. Preis 1,6 M. 

Heft 189%, Vol. IV, Th. IV, Cap. XXVII. Eisenbahn- 
statistik, von Ingenieur Stanislao Fadda, Mit 189 
geliefert, 
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Statistische Nachrichten und Geschäftsberichte von Eisenbahn-Ver- 
wallungen. 
31. Geschäftsbericht der Direktion und des Verwaltungs- 
rates der Gotthardbahn umfassend das Jahr 1902. Luzern 
1903, H Keller, 
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_ FORTSCHRITTE DES 


EISENBAHNWESENS 


in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
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` Neue Folge. XL. Band. 


“Dio Schriftleitung hält sich fir den Inhalt dor n mié dem Nomen des Verfassure 
versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich. 
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Vereinfachung des Bahnunterhaltungsdienstes und Herstellung von Weg-Unter- und 
Ueberfiihrungen bei den bayerischen Staatseisenbahnen. 


Von F. Weikard, Generaldircktionsrat und E. Ebert, Regierungsrat zu München. 


(Schluls von 


VII, Probebelastungen. | 


Die Probebelastungen der nach diesen Regelentwürfen aus- | 
geführten gewölbten Ueberbrückungen hatten die nachstehenden | 
sehr günstigen Ergebnisse: | 

Die bei 5,68 Gewölbebreite nach Bauart B (Textabb. 2, | 
Abb. 2, Tafel XXXII) hergestellten Bahniberbrik- , 
kungen bei Höhenberg und die Brücke bei Vilshofen | 
dienen zur Ueberführung von Staatsstrafsen, erstere der Staats- | 
strafse Landshut-Regensburg über die Bahnlinie München- | 
Regensburg, letztere zur Ueberführung der bei Erweiterung 
der Station Vilshofen verlegten Staatsstralse Regensburg-Passau 
über die Wolfach. 

Erstere Brücke ist ganz in Beton unter ungünstigen Grün- 
dungsverhältnissen erbaut. Der Untergrund ist nämlich weicher, 
sandiger Ton, der unter so starkem Wasserdrucke stand, dals 
an dem bergseitigen Widerlager eine Fassung und Ableitung 
des Druckwassers durch eine Rohrleitung erforderlich wurde; 
diese mifslichen Untergrundsverhältnisse haben eine Verbrei- 
terung der Grundmauern gegenüber dem Regelplane bedingt. 
In Abständen von 4% beiderseits der Brückenachse ist in dem 
Betongewölbe eine Trennungsfuge durch eingelegtes geöltes 
Papier hergestellt. 

Die Brücke bei Vilshofen ist in Granitbruchsteinmauer- 
werk, das Gewölbe schichtenmälsig ausgeführt und auf Granit- 
felsen gegründet. Die Probebelastung beider Brücken erfolgte, 
nachdem sie schon längere Zeit dem Fuhrwerksverkchre ge- 
dient hatten, zuerst durch ruhende, allmählich aufgebrachte, 
dann durch bewegte Last, 

Als letztere diente eine mit Dampf über die Brücke 
fahrende Dampfstralsenwalze, deren Gesammtgewicht bei 1,90 ” 
Achsstand der beiden 1,40 ® langen Walzen 18,6 t betrug. 

Die ruhende Belastung wurde mit Schienen bewirkt, 
welche, mit 18,6 t Gesammtgewicht, auf zwei den Walzen der 
Dampfwalze aus Holz und Riffelblech nachgeahmten Unter- 
- stútzungen von Halbwalzenform in 2% Abstand gelagert wurden, | 
| en für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XL. Band. 12, Hoft, 
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' wurden diese auf den Halbwalzen einige Zeit belassen ; 
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Die Erprobung der beiden Brücken wurde auf diese eine, 


aber sehr ungünstige, weil auf die Länge der Walze und deren 


schmale Berührungsflächen wirkende, an sich bedeutende Be- 
lastung beschränkt. 

Die eine Halbwalze wurde 0,50", die andere 2,40" von 
dem Scheitel des Gewölbes in der Brückenlängsachse aufge- 
stellt, dann erfolgte die Belastung mit Schienen bis zum Ge- 
wichte von 18,6 t; nach vollständiger Aufbringung der Schienen 
hierauf 
erfolgte die Wiederentlastung der Brücke. 

Zur Erprobung unter bewegter last fuhr die Dampfwalze 
in der Strafsenmitte soweit vor, dafs die Vorderwalze noch 
0,50" von dem Gewölbescheitel entfernt war, blieb einige 
Zeit in dieser Stellung, fuhr dann über die ganze Brücke und 
kehrte wieder zurück. 

Zum Messen der Bewegungen des Gewölbes dienten die 
sonst bei der Erprobung ciserner Brückenüberbauten benutzten 
Schreibwerke mit Messingplättelen, welche im Gewölbescheitel 
und je 5™ zu dessen beiden Seiten an den Gewölbeschenkeln 
angebracht waren. 

Zur unmittelbaren Beobachtung gröberer Bewegungen dien- 
ten sich deckende Linienkreuze auf Karton und durchscheinen- 
dem Pauspapiere. 

Bei det Höhenberger Brücke war auch noch cin die 
Senkungen der Gewölbelaibung im Scheitel mit vierzchnfacher 
Ucbersetzung aufzeichnender llebelzeiger angebracht.  Scitlicl 
an der Gewölbestirne dieser Brücke wurden Wasserwagen auf- 
gesetzt. 

Bei der Vilshofener Brücke fand man unter der ruhenden 
Last weniger als 0,1 "" Senkung des Scheitels, an den Gc- 
wölbeschenkeln gar keine Bewegung. 

Nach Beseitigung der Schienenlast blieb die Brücke völlig 
unverändert, sodafs die durch diese erste stärkere Belastung 
eingetretene fast verschwindende Scheiteleinsenkung als eine 
bleibende betrachtet werden darf, 
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Unter der Dampfwalze konnto keine Bewegung der Brücke 
beobachtet werden. 

Eine auf eine Geländersäule aufgesetzte Wasserwage 
zeigte bei der Fahrt der Dampfwalze über die Brücke nur 
einen Ausschlag um cinen Teilstrich in der der Fahrt ent- 
gegengesetzten Richtung, während sie abwechselnd nach beiden 
Seiten hätte ausschlagen müssen, 

Diese unstimmige Erscheinung hängt jedenfalls mit Schwan- 
kungen der 1" hohen Geländersäule zusammen. | 

Die Ablesungen an der auf schlechtem, wasserdurchtränk- 
ten Tonboden in Beton ausgeführten Ilöhenberger Brücke er- 
gab folgendes: 

Nach voller Aufbringung der ruhenden Last: 


1. der Hebel zeigte einen Ausschlag von 1,5 ®®, sonach 
cine Scheitelsenkung von 0,10 "Mm; 
2. die Linienkreuze licfsen eine ganz geringfügige Verschie- 


bung des nicht belasteten Gewölbeschenkels nach aus- 

wärts erkennen, welche jedoch der Windstölse wegen nicht 

gemessen werden konnte; 

3. ein am Gewölbeschenkel angebrachter Storchschnabel mit 
schnfacher Ucbersctzung ergab cine Verschiebung des be- 
lasteten Gewölbeschenkels nach innen mit einer Neigung 
von ctwa 30°/, abwärts und 1™™ Länge, sonach eine 
wirkliche Verschiebung von 0,10 mm: 

4. die an dem belasteten Gewölbeschenkel angebrachte Li- 
belle war um 1,75 Teile gegen dic Brückenmitte gerückt 
und verschob sich bei Andauer der Belastung weiter auf 
2,75 Teile; in dieser Stellung blieb die Libelle auch 
nach der Entlastung; auch der Storchschnabel machte 
keine Rückwärtsbewegung, wogegen der Ausschlag des 
Hebels am Scheitel von 1,5 auf 1™™ zurückging. 
Hiernach scheint durch die erstmalige stärkere Belastung 

cine bleibende Formänderung des Gewölbes eingetreten zu sein, 
welche wahrscheinlicher auf eine bleibende Zusammenpressung 
des weichen Untergrundes als auf cine ungleiche Zusammen- 
pressung der Papiereinlage in der Gewölbefuge zurückgeführt 
werden kann. 

Der auffällig starke, ciner Verdrehung des Aufsatzwinkels 
um 23 Bogensekunden entsprechende Ausschlag der Libelle 
erklärt sich gleichfalls am besten aus einem Eindrücken des 
bergseitigen Widerlagers in den Untergrund und dem Um- 
stande, dafs der Fisenwinkel, auf welchem die Libelle ruhte, 
mit dem einen Ende links, mit dem andern rechts von der 
bergseitigen Gewölbefuge befestigt war; eine geringe Verschie- 
bung der beiden (ewölbeteile nach der Fugenrichtung oder 
cin Klaffen der Fuge nach oben, wie es sich durch Nieder- 
gehen des bergseitigen Widerlagers ergeben mulste, liefs die 
Libellenblase gegen die Brückenmitte rücken. 

Nach diesen Beobachtungen fuhr die Dampfstralsenwalze 
von der Bergseite genau in die Stellung der erstmaligen ruhen- 
den Belastung vor, nachdem inzwischen der Hebel unter dem 
Brückenscheitel angebracht war. | 

Die Erscheinungen waren hierbei folgende: 

1. der Ausschlag des IIebels wuchs sprungweise bis zu 3,5 mm, 


3,5 
7 == 0,25 mm, Die 


die Scheitelsenkung demnach auf 14 


tatsächliche Senkung wird kleiner gewesen sein, da eine 
stolsweise, durch die lebendige Kraft herbeigeführte Wir- 
kung vorlag; 

2. der am bergseitigen Gewölbeschenkel angebrachte Storch, 
schnabel gab eine Verschiebung des Gewölbes schräg ab- 
wärts gegen die Brückenöffnung um 0,10 mm an; 

3. die Libellenblase am talseitigen Gewölbeschenkel rückte 
um einen halben Strichteil gegen die Brückenmitte vor, 
also muls diese eine geringe Hebung erfahren haben; 

4. die Linienkreuzvorrichtungen liefsen keine Verschiebungen 
mehr erkennen, Diese Vorrichtungen und die die Ver- 
schiebungen unmittelbar aufzeichnenden Schreibwerke 
reichen eben für die Beobachtung so kleiner Verschie- 
bungen nicht aus. j 


Die Dampfwalze fuhr nun vollständig über die Brücke, 
wobei die sämmtlichen von den Mefsvorrichtungen angegebenen 
Verschiebungen und Verdrehungen wieder verschwanden; die 
Bewegungen waren also nun ausschlielslich elastische. 

Die Aufzeichnung des Storchschnabels läfst erkennen, dafs 
die Zurückbewegung des Stiftes richtig in einer Schleife er- 
folgte, wie es der Fahrt der Walze über die ganze Brücke 
entspricht. 

Nachdem die Dampfwalze ohne Anstellung von Beobach- 
tungen wieder auf die Bergseite zurückgefahren war, fuhr sie 
nochmals und zwar mit grölstmöglicher Geschwindigkeit ohne 
Anhalten über die Brücke. Hierbei ergab sich folgendes: 


1. der Ausschlag des Hebels unter dem Brückenscheitel er- 
folgte nicht mehr ruckweise, sondern stetiger und betrug 
nur 1,5 bis 2 mm; 

2. die Bewegung des Storchschnabelstiftes war etwas flacher 
und entsprach einer wirklichen Bewegung des Gewölbe- 
punktes um 0,15 mm; 

3. die Libelle schlug zuerst gegen die Brückenmitte, dann 
entgegengesetzt um etwa 0,5 Strichteil aus und kehrto 
in die Anfangstellung zurück. 


Beide Brücken zeigten vor' der Belastungsprobe keine 
Schäden und Risse: an der Vilshofener Brücke zeigten nur die 
Fugen der Gesimssteine ganz feine Haarrisse, jedenfalls als 
Folge des Druckes und der Erschütterungen auf die Stralsen- 
fahrbahn, etwa auch der Wärmeunterschiede und der Frost- 
wirkung; die Höhenberger, in Beton hergestellte Brücke liels 
schon vor der Belastung nur in der Gewölbestirnaufmauerung 
einen von der Gewölbefuge aus nahezu senkrecht verlaufenden 
feinen Rils erkennen, welcher auf die Raumunbeständigkeit des 
Betons und der Wirkung der Wärme und Feuchtigkeit zurück- 
zuführen ist und zweckmälsig wie bei anderen Bauwerken plan- 
mälsig herzustellen wäre. 

Eine genaue Untersuchung beider Brücken nach der Probe- 
belastung liefs keine Veränderung erkennen, 


Die Brücken zeigten sich daher den ungünstigen An- ` 


strengungen der Belastung durch eine Dampfwalze völlig go- 
wachsen. 

Bei der Berechnung der Verschiebung von Punkten ge- 
wölhter Brücken müssen vielfach Annahmen gemacht werden, 
für die bisher nur zwischen sehr weiten Grenzen schwankende 
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= d Werte vorliegen; hierher gehören die Elastizitétszahl des Betons, 


die Nachgiebigkeitsziffer des Baugrundes, der Reibungswert und 
der Zusammenhalt der Hinterfüllung und Hintermauerung. 
Für den belasteten Betonbogen wurde die lotrechte Senkung 
des Befestigungspunktes des Storchschnabels, unter den An- 
nahmen, dafs sich das Walzengewicht lotrecht abwärts fort- 
pflanze, jedoch über die ganze Brückenbreite gleichmálsig ver- 
teile, dafs die Elastizitätszahl des Betons 2400000 t/qm, die 
Nachgiebigkeitszahl des Baugrundes 10000 t/qm betrage, und 


dafs die Reibung und der Zusammenhalt der Hintermauerung 


und Hinterfüllung vernachlässigt werden dürfe, zu 0,53 mm, 
seine seitliche Verschiebung zu 0,67 mm berechnet. 

Tatsächlich sind diese Bewegungen bedeutend kleiner ge- 
blieben, was darauf hindeutet, dafs auch Reibungs- und Haft- 
Widerstände zur Geltung kommen. 

Die mit Einlage von Eisenrippen in Beton aus- 
geführte Bahnüberbrückung der Verbindungsbahn von 
Station Stein zum Nürnberger Haupt-Verschiebebahnhofe führt 
einen Ortsverbindungsweg tiber die Gleise. 

Die Brücke ist auf widerstandsfähigem, eine Tonschicht 
überlagernden Sand gegründet. Die Widerlager sind aus Bruch- 
steinmauerwerk in Portlandzement-Kalkmörtel, das Gewölbe aus 
Portlandzement-Stampfbeton, unten aus 1 Teile Zement, 3 Teilen 
Sand, 2 Teilen Mainkies, 4 Teilen Granitschotter, oben in dem 
durch Eisenrippen verstärkten Teile aus 1 Teile Zement, 2 Teilen 
Sand, 4 Teilen Granitkleinschlag hergestellt. | 

Das Eisengerippe aus gebogenen 15 cm hohen, 50 cm von 
einander entfernten T-Eisen ist auf einzelne Kämpfersteine aus 
Muschelkalk aufgelagert; die Einbetonierung erfolgte vom 
Kämpfer gegen den Scheitel mit dem Schlusse an letzterm, 

Die Scheitelstärke des Bogens beträgt nur 20 cm; zum 
Zwecke bessern Anhaftens des Betons wurden die Träger- 
flanschen mit Drahtgeflecht umhüllt, 

Das ganze Brückengewölbe ist zwischen den in Bruch- 
steinen aufgemauerten Stirnmauern mit magerem Beton 1:6:12 
bis auf 0,40 m unter der Fahrbahnfläche überstampft. 

Diese Ueberstampfung ist mit Tektolith abgedeckt, über 
welchem die Pflasterung in Sand mit oberm Asphaltausgusse 
erfolgte. 

Vor der Belastungsprobe wurde die Brücke nicht befahren, 

Die Belastung erfolgte durch gleichmälsige Verteilung von 
450 kg/qm Schienen über die ganze Brücke; sodann wurde die 
eine Brückenhälfte entlastet, die Belastung der andern auf 
600 kg/qm gebracht, schlielslich diese einseitige Belastung be- 
seitigt. Vor, während und nach diesen Belastungen wurde dic 
Brücke genauestens untersucht; es konnte jedoch keine Ver- 
änderung gefunden werden, 

Zur Messung von Verschiebungen war der Storchschnabel 
an der nach der vollen Belastung einseitig belasteten Brücken- 
hälfte an der Stirne des Gewölbeschenkels in 2m Entfernung 
vom Scheitel angebracht. 

Bei der gleichmälsigen Belastung mit 450 kg/qm ergab 
sich eine lotrechte Abwärtsbewegung des Gewölbes um 0,1. 2,0 
= 0,2 mm, bei der einseitigen Belastung mit 600 kg/qm eine 

‚13 
0,23 


‚schräge Abwärtsbewegung von mm, bei der völligen Ent- 
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0,11 mm; der Punkt war 


lastung eine Aufwärtsbewegung von 0.31 
3 


also bis auf das Mais DER mm vollständig in die frühere Lage 


H 
zurückgekehrt; es darf aber angenommen werden, dals der 


ne mm auf Mängel des Storchschnabels zu- 
? 
rückzuführen ist, die Rückkehr sonach eine vollständige war. 

An der entgegengesetzten Bogenseite war entsprechend 
dem Storchschnabel an dem Gewölbeschenkel eine Libelle an- 
gebracht, deren Ausschlag um einen Teilstrich einer Verdre- 
hung von 7 Bogensekunden entspricht. 

Nach Aufbringung der gleichmälsigen Belastung hatte sich 
die Mitte der Libellenblase um nahezu einen Teilstrich gegen 
das nächste Widerlager verschoben. Bei der einseitigen Be- 
lastung ging die Verschiebung der Blasenmitte auf 0,25 Strich- 
teil und nach der Entlastung genau auf Null zurück. 

Der unter dem Bogenscheitel aufgestellte Hebel von zehn- 
facher Uebersetzung ergab bei der gleichmälsigen Belastung 
mit 450 kg/qm eine Senkung von 0,27 mm, bei der einseitigen 
mit 600 kg/qm von 0,14 mm. 

Die Brücke hat hiernach die beträchtliche Inanspruchnahme 
ohne jeglichen Nachteil ertragen und ein der Elastizitätstheorie 
schr gut entsprechendes Verhalten bewicsen. 


Unterschied von 


VIII, Betriebsplan für Herstellung gewölbter Bahnüberbrückungen 
mit einbetonierten Eisenrippen, Bauart Melan. 


Für die Ausführung dieser Art von Bauwerken wurde 
nachstehender Betriebsplan vorgeschrieben. 

Zunächst werden die Widerlagerabsätze und die untern 
Teile der Bogenschenkel bis Im über Bahnkrone aufgemauert; 
zugleich wird nach Mafsgabe des Planes der Holzunterbau der 
eisernen Rüstung (Abb. 5, Taf. XXXII) hergestellt, auf welche 
dann die Lehrgerüstbinder wie bei Abb. 4, Taf, XXXIII auf- 
gestellt werden. 

Nach entsprechender Absteifung dieser Binder werden die 
in ihre Ebene treffenden gebogenen Hülfswinkeleisen nach Mals- 
gabe des Planes (Abb. 6, Taf. XXXII) befestigt. 

Hierauf wird die Verschalung der Innenlaibung und der 
Stirnen des Bogens aufgebracht, auf ersterer werden die ge- 
bogenen Eisenrippen von der Seite her vorgeschoben und durch 
Unterkeilen in richtiger Lage festgehalten. 

Iliernach werden die zwischen die Binder treffenden, ge- 
bogenen Winkelcisen aufgezogen und durch die Ilängebolzen 
plangemäls an den Eisenrippen befestigt, zugleich erfolgt die 
Verbindung der bereits mit den Lehrgerüstbindern aufgestellten 
Winkeleisen durch Hängebolzen (Abb. 9, Tat. XXXII). 

Alsdann werden die Bogenschenkel und deren Ucbermauc- 
rung bis zu den Rippenfülsen aufgemauert und letztere unter- 
mauert, wobei 0,50 m vor den Gelenkplatten durch Einlage 
von Pappe offene Fugen im Gewölbe zu halten sind, welche 
sich, vom Gewölberücken an, lotrecht durch die Ucbermaucrung 
fortsetzen. 

Erst nachdem die Untermaucrung der Rippenfüfse soweit 
erhärtet ist, dafs sie den Druck der lisenrippen sicher auf- 
nehmen kann, sind die Schrauben, mit welchen die gebogenen 
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Winkeleisen an den Lehrgerüstbindern befestigt sind, zu ent- 
fornen, sodals die Winkeleisen nunmehr von den Eisenrippen 
getragen werden. 

Nachdem auch die Unterkeilung der Eisenrippen beseitigt 
ist, werden sie cinbetoniert, : 


Diese Betonierung hat in vier Teilen gleichzeitig zu ge- 
schehen, nämlich von den beiden Kämpfern und von zwei, je 
2,50 m von der Brückenmitte entfernt anzubringenden Wider- 
lagern aus abgesprielsten Brettern aus, und zwar gegen den 
Gewölbescheitel zu, sodals der Bogen an drei Stellen ge- 
schlossen wird. 


Nach Schlufs des Bogens wird die Uebermauerung des 
Gewölbes vorgenommen, 


Die Ausrüstung des Bogens erfolgt erst nach Erhártung 
des Betons, indem zunächst die Hülfswinkel zwischen den Bin- 
dern entfernt, sodann die zu den Bindern gehörenden Winkel- 
eisen abgelassen werden, bis sie auf den kurzen, an den Knoten- 
blechen befestigten Winkeleisen aufsitzen, worauf die Besei- 
tigung der Verschalung und schlielslich der Eisenrüstung vor 
sich gehen kann. 


Um die llängebolzen ohne Mühe wieder entfernen zu 
können, werden sie mit Gasrohrabschnitten umgeben, welche 
zugleich den Abstand der Schalung von den Eisenrippen regeln. 

Damit diese Gasrohre, welche im Bogen bleiben, nicht 
in die Durchlochungen der Dielen schlüpfen, werden über die 
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Dielenschlitze dünne Bleche a geschoben (Abb. 9, Taf. XXXID, 
welche einzutalgen sind, sodals sie nicht an dem Beton haften, 

Um die Hängebolzen von oben einbringen zu können, er- 
halten sie längliche Köpfe, die Dielen und Winkeleisen läng- 
liche Schlitze. Nach Durchstecken der Bolzen werden sie um 
90° gedreht, worauf sie die Winkeleisen fassen. Die richtige 
Stellung der Bolzen wird durch einen Einstrich am Schrauben- 
ende kenntlich gemacht. 

Die Flanschen der Eisenrippen werden da, wo sie nahe 
an die Bogenlaibungen treten, mit Drahtgeflecht umgeben, so- 
dals der hier anzuwendendo feinkörnige Beton besser haftet. 

Mit dem eisernen Lehrgerüste werden die Dielen zur Ver- 
schalung der Innenlaibung und die Hängebolzen mit ihren 
Winkeln angeliefert. 

Die übrigen Eisenteile sind jedesmal besonders zu beziehen, 

Die Stirneinschalung, die Verbretterung zur Herstellung 
der künstlichen Widerlager und die Einschachtelung des obern 
Endes der Hängebolzen hat der Unternehmer zu besorgen. 
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Mit allen diesen Mafsnahmen, bestehend in Einrichtungen 
betrefís der Verwaltung und des Neubaues, baulichen Anord- 
nungen und Húlfsvorrichtungen ist einerseits eine Erhöhung der 
Verkehrs-Sicherheit und Bequemlichkeit, anderseits cine Min- 
derung des Aufwandes an Gehältern und Löhnen im Bereiche 
der bayerischen Staatseisenbahnen in möglichst wirtschaftlicher 
Weise angestrebt und erreicht worden, 
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Versuche mit Lokomotiv-Schornsteinen und Blasrohren, ausgeführt unter Leitung des 
Professors Goss an der Purdue-Hochschule in Lafayette, Ind. 


Von v. Borries, Geheimem Regierungsrate, Professor in Berlin. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 18 auf Tafel XXXVIT, 


In Europa ist man für die Untersuchung der einzelnen 
Vorgänge an der Lokomotive wohl ausnahmslos auf Beobach- 
tungen während der Fahrt angewiesen, die wegen der äulseren 
Schwierigkeiten, der Veränderlichkeit der Zustände und der 
Unmöglichkeit ausreichender Messungen umso unzuverlässiger 
ausfallen, je mehr man auf einzelne Vorgänge ausgcht. Die 
Amerikaner sind dagegen in der oft*) von uns betonten glück- 
lichen Lage, an mehreren ihrer technischen Hochschulen be- 
sondere Lokomotiv- Prüfungsanstalten zu besitzen, in welchen 
fest aufgestellte Lokomotiven mit ihren 'Triebrädern auf brems- 
baren Rollen laufen und nach jeder Richtung hin in aller 
Ruhe und mit beliebigen Melsvorrichtungen untersucht werden 
können. 

Unter diesen Anstalten, welche dem Unterrichte und der 
Weiterentwickelung des Lokomotivbaues gleichzeitig dienen, hat 
namentlich die der Purduc-University in Lafayette unter Lei- 
tung des Professors (ross Hervorragendes geleistet, : 

Manche dieser Untersuchungen haben den amerikanischen 
Lokomotivbau sehr gefördert und viele Tausende erspart, welche 
bei uns noch immer für unsichere Beobachtungen an fahrenden 
Lokomotiven ausgegeben werden, Noch weit grölser sind die 
2) Organ 1895, $, 67; 1896, S. 165; 1897, S, 207; 1898, S. 45; 
1900, 8. 53. 


Ersparnisse an Lehrgeld, welche durch die rasche und zuvor- 
lässige Erprobung von Neuerungen gewonnen werden, während 
man im Betriebe oft jahrelang die Mehrkosten mangelhafter 
Leistungen tragen muls, um ein halbwegs. sicheres Urteil zu 
gewinnen. 

Wieviel unnütze Kosten hätten bei der Heilsdampf-Loko- 
motive gespart werden können, wenn man sie auf einer Prü- 
fungsanstalt hätte erproben können. 


1. Einrichtung und Ausführung der Versuche. 


Unter den neueren Untersuchungen des Professors Goss 
sind die über das Funkenwerfen*) besonders beachtenswert, 
bei welchen auch schon die Wirkung des Dampfstrahles im 
Schornsteine geprüft wurde. 

_ Professor Goss hat nun im Jahre 1902 eingehende Ver- 
suche über die Abhängigkeit der Blasrohrwirkung von der 
Höhenlage des Blasrohres und den Abmessungen der Schorn- 
steine ausgeführt, und zwar für das American Engineer und 
Railroad Journal**) New-York, unter Mitwirkung hervorragen- 
der Eisenbahn-Tachmänner. Die Einleitung bildet eine ver- 
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DI Organ 1902, $, 240. 
**) American Engineering and Railroad Journal 1901, 8. 318, 
335; 1902, 8, 4, 38. | | 


Hannoverschen Versuche*) und 


a ‘gleichende Beurteilung der 
| früherer Versuche der Master-Mechanics Association von Vaughan, 
die den Gegenstand und das bisher Bekannte eingehend be- 


spricht. Dann folgt ein Bericht von Professor Goss über die 
Versuchseinrichtung an der 2/4 gekuppelten Lokomotive seines 
Laboratoriums. Wie Abb. 1, Tafel XXXVII zeigt, sind ähnlich 
wie in Hannover sieben Blasrohruntersätze Nr. 1 bis 7 her- 
gestellt, welche Höhenstellungen von 254 mm unter bis 508 mm 
über der Kesselmitte entsprachen. Vier gerade und vier Kegel- 
schornsteine mit Erweiterung 1:6 wurden mit gleichen klein- 
sten Durchmessern von 247 bis 400 nm aus einem Untersatze 
von 1898™™ Höhe über Kesselmitte und je drei Verlänge- 
rungen angefertigt, sodals vier Schornsteine A, B, C, D von 
254 bis 1016 um Rohrlänge und 1398 bis 2160™™ Höhe über 
Kesselmitte hergestellt werden konnten. 

Um die Abweichungen auszuscheiden, welche durch die 
unvermeidlichen Verschiedenheiten im Zustande des Feuers ver- 
ursacht werden, wurde die Feuerkiste mit Oelfeuerung und 
etwas beschränkter Luftzuströmung ausgerüstet. 

Für die Messungen der Luftverdünnung in der Rauch- 
kammer, des Druckes im Blasrohre, der Maschinenleistung und 
Geschwindigkeit wurden geeignete Vorrichtungen angebracht. 

Mit der so vorgerichteten Lokomotive wurden Vorversuche 
angestellt und zunächst ermittelt, dafs die Luftverdünnung in 
der Rauchkammer, abgesehen von der unmittelbaren Umgebung 
des Dampfstrahles, an allen Stellen die gleiche sei, und dafs 
davon etwa je ein Drittel auf die Widerstände des Einsaugens 
in die Feuerkiste, der Heizrohre und der Lenkplatte entfällt.**) 

Weiter wurde dabei die Zuverlässigkeit der Messungen 
geprüft und das Verfahren für die wirklichen Versuche fest- 
gestellt. 

Zur Feststellung des Wirkungsgrades wurde der Druck 
im Ausströmungskanale eines Zylinders durch ein Uförmiges 
Glasrohr mit Quecksilberfüllung und eine Biegeplatte mit Schreib- 
vorrichtung, die Luftverdünnung in der Rauchkammer durch 
ein ebensolches mit Wasser gefülltes Glasrohr gemessen. Um 
indes unabhängig von ersterer Messung gleiche Zustände für 
die verschiedenen Blasrohrhöhen und Schornsteine zu sichern, 
wurden dio Versuche mit demselben Blasrohrkopfe von 107 mm 
Durchmesser und mit bestimmten Geschwindigkeiten und Fül- 
lungsgraden ausgeführt. 

Nach diesen Feststellungen begannen die wirklichen Ver- 
suche, bei welchen mehr als 1000 Einzelversuche ausgeführt ***) 
wurden. Die ungeraden Nummern, wie 1A, 3 D, bezeichnen die 
geraden, die geraden, wie 2C, 4D die Kegel-Schornsteine. 
Zu Anfang wurden jedesmal die Untersiitze ohne Aufsätze A 
bis D versucht. 

Die Hauptversucho wurden bei 


Geschwindigkeiten von rund . 32 48 65 km/St, 
Umdrehungszahlen vn . . 97 146 194 in der Minute 
und Füllungsgraden von . . 23,8 25,3 26,99, 


*) Organ 1896, S, 14, 29, 49, 140, 

**) Im Berichte folgt hier eine Zusammenstellung neuester aus- 
geführter Schornsteinformen von Professor Forsyth. 

Wk) Ergebnisse: American Engincering and Railroad Journal 1903, 
S, 71 bis 76. 
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ausgeführt. Dann folgten zwei Reihen mit Geschwindigkeiten 
von 80 und 96 km/St. und drei Reihen mit 65 km/St. Ge- 
schwindigkeit, aber Füllungsgraden von 19, 26,9 und 350/,. 
Am Schlusse jeder Reihe wurden Zwischendüsen in fünf ver- 
schiedenen Längen bei den niedrig stehenden Blasrohren 1, 
2, 3 versucht. 


2. Ergebnisse der Versuche. 


Die Ergebnisse sind zur bessern Ucbersicht auch bildlich 
wiedergegeben,*) indem die vier Schornsteindurchmesser wage- 
recht, die bei den drei Geschwindigkeiten erreichten Luftver- 
dünnungen senkrecht aufgetragen wurden. Jedes Bild enthält 
also drei Linien, welche bei bestimmter Schornstein- und Blas- 
rohr-Höhe die Abhängigkeit der Wirkung vom Schornstein- 
durchmesser erkennen lassen. 

Um die Ergebnisse mit denen der Ilannoverschen Ver- 
suche besser vergleichen zu können und die Bedeutung der 
ganzen Schornsteinhöhe von Oberkante Blasrohr bis Oberkante 
Schornstein ersichtlich zu machen, sind in den Abb. 2 bis 9, 
Taf. XXX VII die Ergebnisse bei der mittlern Geschwindigkeit von 
48 km/St. für jeden Schornsteindurchmesser mit seinen vier 
verschiedenen Höhen A, B, C, D und für die sieben verschic- 
denen Blasrohrstellungen 1 bis 7 aufgetragen und zwar die 
Luftverdúnnungen in mm Wassersäule senkrecht, die Abstände 
der Blasrohre von der Oberkante des Schornsteinuntersatzes 
wagerecht. Jede Linie lifst daher von links nach rechts die 
Veränderlichkeit der Wirkung mit zunehmendem Abstande des 
Blasrohres von der Unterkante des eigentlichen Schornstein- 
rohres erkennen. 

Die Beschränkung auf eine Geschwindigkeit erschien un- 
bedenklich, weil die Linien für die verschiedenen Geschwindig- 
keiten ziemlich gleichmälsig verlaufen, wie aus theoretischen 


Gründen zu erwarten war. Sie gestattet aber in den Dar- 


| stellungen Abb. 2 bis 9, Taf. XXXVII den Einfluls der Wir- 


kungslänge des Dampfstrahles zu erkennen, auf die es in erster 
Reihe ankommt. 


Die aus dem Berichte von Goss entnommenen Werte 


' sind in den eingetragenen Punkten dargestellt und durch gerade 


Linien verbunden. Da diese Linienzüge Vielfach unrerelmälsig 
verlaufen, so ist in den Abb, 2 bis 9, Taf. XXXVII versucht, 
sie durch gestrichelte stetige Linien zu ersetzen, deren (restalt 
dem aus den Hannoverschen Versuchen bekannten gesetzmälsigen 
Verlaufe solcher Linien entspricht. Auf grofse Genauigkeit 
kommt es ja hier nicht an. 


3. Bericht des Professors Goss. 


Aus dem sehr eingehenden Berichte des Professors Goss 
über die Ergebnisse ist zunächst folgendes zu erwähnen: 

Der Blasrohrdruck im Ausströmungskanale wird durch die 
Verschiedenheit der Blasrohrhöhen nicht merklich becinflulst, 
sondern hängt nur von der Geschwindigkeit und dem Füllungs- 
grade ab. Sind diese gleich, so können also die leicht genau 
zu messenden Luftverdünnungen in der Rauchkammer ohne 
weiteres verglichen werden. 


*) American Engineering and Railroad Journal 1908, S. 149 
bis 153. 
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Der Wirkungsgrad, das Verhältnis Luftverdünnung : Blas- 
rohrdruck, wird durch Veränderungen der Geschwindigkeiten 
und Füllungsgrade nicht merklich beeinflufst, eine willkommene 
Bestätigung früherer Versuche und der Theorie. Die Luft- 
verdünnung nimmt, mit der Geschwindigkeit und dem Füllungs- 
grade zu, aber in gleichem Verhältnisse zum Blasrohrdrucke. 

Die besten Wirkungsgrade wurden, wie zu erwarten war, 
mit den längsten Schornsteinen 6 und 8D und den tiefen 
Blasrohrstellungen 1 bis 3 erreicht, bisweilen mit um Bomm 
verschiedenen Durchmessern. Diese besten Ergebnisse sind für 
verschiedene Schornsteinhöhen in Abb. 10 und 11, Taf. XXXVII 
bildlich dargestellt, und zwar die Schornsteindurchmesser wage- 
recht, die Blasrohrstellungen senkrecht, Die dicken Punkte 
zeigen die besten Verhältnisse, die wagerecht daneben liegenden 
dünnen andere fast cbenso gute. Die Darstellungen zeigen, 
dafs der Schornstcindurchmesser mit zunehmender Blasrohrhöhe 
abnehmen mufs, und zwar entsprechen den grölsern Schornstein- 
hohen bei den geraden Schornstcinen gröfsere, bei den kegel- 
förmigen gleiche Durchmesser. Professor Goss leitet hieraus 
für den zweckmälsigsten Durchmesser gerader Schornsteine die 
Formel 
Gl. 1). d = (0,246 + 0,00313 H).D 
für den kleinsten Durchmesser kegelförmiger 
Gl. 2). d=0,25,D ab, 
beide gültig für die Lage des Blasrohres in Höhe der Kessel- 


mitte. II bezeichnet die Schornsteinhöhe über der Rauch- 
kammer, D deren Durchmesser, an der Versuchslokomotive 
1368 mM, 


Für andere Höhenlagen des Blasrohres um + h über oder 
— h unter der Kesselmitte werden diese Formeln ergänzt zu 
Gl. la). d= (0,246 4- 0,000048 II) D— 0,19 h 
für gerade, und zu 
Gl. 2a). d = 0,25 D — 0,16 h 
für kegelförmige Schornsteine. Diese Formeln entsprechen den 
in Abb. — und —, Tafel XXXVII gezogenen geraden Linien, 

Ob dio Einschaltung von Zwischendüsen die Blasrohrwir- 
kung steigert, oder die Beziehungen zwischen Durchmesser und 
llöhe beeinflulst, kann aus den vorliegenden Ergebnissen nicht 
sicher ermittelt werden. 

Soweit zunächt Professor Goss, 


4, Weitere Verwertung der Brgebnisse. 

Aus den Darstellungen Abb. 2 bis 9, Taf, XXXVI ergibt 
sich nach unserer schon bei den Hannoverschen Versuchen 
geübten Betrachtungsweise folgendes, Von hier ab bezeichnet, 
wie 1896, h die Höhe von Blasrohr bis Schornsteinoberkante, 
D den obern Schornsteindurehmesser, d den Blasrohrdurch- 
messer. 

Die geraden Schornsteine von 247 und 298 mm 
Weite (Abb. 2 und 3, Taf. XXXVII) waren überhaupt zu eng, 
sie schafften nicht Luft genug fort und erreichten daher zu 
geringe Luftverdinnungen. Die Zunahme der Blasrohrabstände 
wirkte ungünstig. Auch bei dem Schornsteine von 349 mm (Abb. 4) 
sind die Luftverdünnungen noch geringer, als bei dem von 400 Wm 
(Abb. 5), sodafs nicht sicher ist, ob der günstigste Durchmesser 
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nicht noch über 400 mm liegt. Er scheint in der Nähe dieses 
Wertes zu liegen, doch ist zu bedauern, dafs nicht auch ge- 
rade Schornsteine von 450 und 500 "Mm versucht wurden. 

Die Linien Abb. 5 lassen erkennen, dafs 


die Schornsteine A B C D 


mit Rohrlängen H von rund 250 500 750 1000 mm 
bei Blasrohrabständen von 

rund . 1400 1300 1200 1150 « 
also Höhen h von rund 1750 1800 1950 2150 « 


die besten Wirkungen erzielten, und dafs die Wirkung bei den 
grofsen Rohrlängen und Gesammthöhen die beste war, So 
grolse Gesammthöhen sind aber bei neueren Lokomotiven der 
hohen Kessellage wegen nur noch ausnahmsweise zu erreichen, 
man muls sich daher meistens mit geringeren begnügen. 

Für eine Gesammthöhe h = 1500 "Mm, dem 14fachen Blas- 
rohrdurchmesser ergaben nach Abb. 5, Tafel XXXVII 


die Schornsteine von 400™™ _ . A B C 
Luftverdúnnungen von rund 72 72 70 mm 


ebenso nach Abb. 4, Tafel XXXVII 


die Schornsteine von 349mm ` , A B C 
Luftverdünnungen von rund 68 70 Tomu, 


die ganz kurzen Rohre von nur 250 mm Länge also ebenso hohe 
Werte, wie die längeren von 500™™ und 750"m, Hierdurch 
wird das Ergebnis der Hannoverschen Versuche bestätigt, dafs 
die Wirkung des Dampfstrahles nur im obern Teile des Schorn- 
steines stattfindet und cs daher meistens keinen Zweck hat, 
gerade Schornsteine in die Rauchkammer hinein zu verlängern, 
dafs ferner der obere Durchmesser für die Wirkung mals- 
gebend ist, | 

Demgemáls entsprechen bestimmten Höhen auch bestimmte 
obere Durchmesser. 

Bei den Kegelschornsteinen haben nach Abb. 6 
bis 9, Tafel XXXVII der kleinste Durchmesser von 247 ™™ 
mittlere, die drei anderen gute Luftverdünnungen ergeben, 
deren grölste Werte nicht wesentlich verschieden sind. Die 
Wirkungen nehmen mit zunehmenden Schornsteinlängen auch 
hier zu, die günstigsten Blasrohrabstände h sind aber für die 
einzelnen Schornsteine A bis D nur wenig verschieden und 
betragen für 
kleinste Durchmesser von 247 298 349 400 mm 
h = rund . 1050 1200 1300 1400 « 


Verkürzung der Schorusteine bei gleichbleibendem klein- 
sten Durchmesser bedingt also keine Verstellung des Blasrohres, 
Diese Beobachtung findet in den Linien Abb. 11, Taf. XXXVII 
und Gl. 2a ihren Ausdruck, 

Dic Luftverdünnungen fallen mit abnehmendem 'h um so 
stärker, je grólscr der Durchmesser ist, sodafs der kleinste 
Durchmesser von h < 600 mn an die gröfsten Wirkungen er- 
gibt, während für die üblichen Schornsteinhöhen der Durch- 
messer 298mm in der Regel die besten Wirkungen ergeben 
wird. 

Bezüglich der wirksamen Länge des Schornsteinrohres bei 
annähernd gleichem obern Durchmesser ist zu beachten, dafs 
für h == 1600 
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die Schornsteine . . . D247 A849 A400 "m | durch gerade Linien zu einem geknickten Zuge verbunden sind. 
mit obern Durchmessern von D = 417 391 442 « | Die Durchmesser wurden aus Abb. 10 und 11, Taf. XXXVII ab- 
Luftverdünnungen von. . . 69 75 75 « | gegriffen, indem einem Nebenpunkte die Hälfte des Wertes 
für h = 1500 mm eines Hauptpunktes beigelegt wurde. 
die Schornsteine . . C 247 A 349 mm Bei den geraden Schornsteinen (Abb. 12, Taf, XXXVII) zcigt 
mit obern Durchmessern von . 374 301 « | sich, dafs die Zickzacklinien für jeden Schornstein durch die 
Luftverdünnungen von. . . . 68 75 « | gestrichelt gezogenen geradenen Linien ersetzt werden können. 


ergeben haben. Die kurzen Schornsteinrohre A haben also 
bei gleicher Höhe h und gleichem obern Durchmesser besser 
gewirkt, als die langen C und D. Es bestätigt sich also auch 
für Kegelschornsteine, dals die Wirkung des Dampfstrahles nur 
im obern Teile stattfindet, und dafs die langen Einschnürungen 
nach unten im besten Falle nicht schaden. 

Hiermit hängt es zusammen, dafs die geraden Schorn- 
steine von 400 mm Durchmesser bei gleichen Höhen h von 
1400 bis 1600 mm nur wenig geringere Wirkungen er- 
geben als die kegelförmigen. Es scheint daher, als ob die bei 
der theoretischen Begründung der Kegelschornsteine angenom- 
mene Verringerung des Stofsverlustes in Wirklichkeit nicht 
stattfindet, oder durch stärkere Wirbelbewegungen im obern 
Teile wieder aufgehoben wird. 

Ein unmittelbarer Vergleich der Ergebnisse 
mit denen der Hannoverschen Versuche ist nicht 
leicht durchführbar, weil bei der Geschwindigkeit von 48 km/St. 
ein Blasrohrdruck von nur etwa 45 mm Quecksilbersáule, in 
Hannover aber ein solcher von 100 ™™ vorhanden war. Ver- 
gleicht man in Abb. 4 und 5, Taf. XXXVII die Linie für die 
geraden Schornsteine D mit Organ 1896, Tafel V, Abb. 1: 
Linie für 350 und 400." Durchmesser und in Abb. 8 und 9, 
Taf. XXXVII die Linien für die Kegelschornsteine A bis D mit 
Organ 1896, Tafel V, Abb. 8, welche einem sonst gleichen 
Schornsteine von 375 mm kleinstem Durchmesser und verschie- 
dener Länge entsprechen, so ergibt sich, dals die Linien bei 
beiden Versuchen ganz ähnlich verlaufen, dafs aber die besten 
Wirkungen in Amerika bei gröfseren Höhen h erzielt wurden, 
und dafs die Wirkungsgrade dort weit bessere waren. 

Die Höhe dieser Wirkungsgrade, welche für die besten 


ea 100 
Verhältnisse bis über --- = 2,2 hinausgeht, erweckt allerdings 


45 
ein gewisses Bedenken, da ältere Versuche bei guten Schorn- 
steinverhältnissen Wirkungsgrade von etwa 1 ergeben haben. 
Die nicht genau angegebene Art, wie die Melsleitung in den 
Ausströmungskanal eingeführt war, und das Verfahren bei der 
Ablesung, welche nicht näher angegeben sind, können erheb- 
lichen Einfluís gehabt haben. Jedenfalls lohnt es nicht, auf 
diesen Grundlagen einen Vergleich mit den Hannoverschen 
Versuchen vorzunehmen. 

Dagegen geben die Versuche eine treffliche Grundlage für 
die Bestimmung der zweckmälsigsten Abmessungen der Schorn- 
steine. Trägt man die besten Ergebnisse aus den Abb. 10 
und 11, Taf, XXXVII nach Malsgabe der zugehörigen Gesammt- 
höhen h und obern Durchmesser D in ein Netz ein, so erhält 
man die Abb. 12 und 13, Taf, XXXVII. Die obern Durchmesser D 
sind wagerecht, die Höhen h senkrecht aufgetragen. Für jeden 
der vier Schornsteine A, B, C, D ergeben sich aus den sieben 
verschiedenen Blasrohrstellungen 1 bis 7 sieben Punkte, die 


Organ für die Fortschritte des Bisenbahnwosens. Neue Folge. XL. Band. 12. Heft. 1008, 


Dabei kann von den Punkten über 2000 mm Höhe abgesehen 
werden, weil die Schornsteine hierfür zu eng waren. Bei den 
Kegelschornsteinen (Abb, 13, Taf. XXXVII) lassen sich siimmtliche 
Linien durch eine gerade Linie ersetzen, welche also den Zu- 
sammenhang zwischen Höhe und Durchmesser in einfachster 
Weise angibt. Indes auch für die geraden Schornsteine gibt 
die punktgestrichelte Linie die besten Durchmesser mit aus- 
reichender Genauigkeit wieder. 

Nach den bezeichneten Erörterungen von 1896 ist nun 
weder der gerade, noch der Kegelschornstein mit Erweiterung 
1:6 für möglichst ruhige Wirkung der Dampfstölse zweck- 
mälsig. Vielmehr läfst ein Kegelschornstein mit einer Er- 
weiterung von etwa 1:10 die beste Wirkungsart erwarten. 

Achnliche Erweiterungen sind allgemein üblich. Für einen 
solchen Schornstein würde nach Abb. 12 und 13, Taf. XXXVII 
eine zwischenliegende gerade Linie gelten, welche unten bei 
200 mm Durchmesser beginnen, oben bei 530™™ enden würde. 
Diese Linie würde der Formel D = 0,14 h + 190 entsprechen. 
Diese Formel gilt für den vorhandenen Blasrohrdurchmesser 
d = 107 um, 

Für den allgemeinen Gebrauch erscheint cs der Gleich- 
mälsigkeit wegen zweckmälsig, die Schornsteinabmessungen aus 
dem Blasrohrdurchmesser abzuleiten und daher zu setzen 


d 
D = 0,14 h + 190.. oder 


107 
D = 0,14 h + 1,8 d oder 


D =( 0,14. S £ 1,8) d. 


Vergleicht man diese Formel mit den früher *) auf Grund 
der Hannoverschen Versuche gegebenen Regeln für das Ent- 
werfen neuer Schornsteine, so ergibt sich für die dort ange- 
nommene Höhe h=15d ohne Steg jetzt D = 3,9 d also fast 
genau der dort angegebene Wert. Die Regel für verkürzte 
und verlängerte Schornsteine ist allerdings dahin abzuändern, 
dals die obern Kanten auf einem Kegel liegen sollen, dessen 
Durchmesser in der Blasrohrebene nicht d, sondern 1,8 d be- 
trägt. Die verkürzten Schornsteine fallen 
aus, als früher angegeben. 

Die Länge der Schornsteinrohre, früher zu 0,6 h ange- 
geben, könnte man nach den vorstehenden Ergebnissen erheb- 
lich kürzer herstellen, ohne der Wirkung zu schaden. Es ist 
indes zu berücksichtigen, dafs dadurch die harte, das Feuer 
aufreilsende Wirkung der einzelnen Dampfstófse wahrscheinlich 
stärker werden würde, weil die ausgestofsenen Dampfbälle plötz- 
licher in den wirksamen Schornsteinquersehnitt kommen. Immer- 
hin wird es zulässig sein, die Rohrlänge auf 0,5 h, selbst 0,4 h 
zu beschränken, wo es an der nötigen Höhe fehlt. 


Gl. 3) 


also etwas weiter 


llierdurch 


92, 


*) Organ 1896, S. 50 bis 
37 
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erklärt sich die Zulässigkeit neuerer englischer Schornstein- 
formen, welchen man auf den ersten Blick ungenügende Wirk- 
samkeit zuschreiben möchte. Ä 

Der Kegel des Schornsteinrohres soll, wie früher ange- 
geben, nach oben eine Erweiterung 1:10, an jeder Seite 1: 20 
erhalten. | 

Für die Stege,*) welche ich trotz der gegenteiligen Mei- 
nung meiner amerikanischen Freunde für zweckmälsig halte, 
weil sie bei geringeren Höhen h gleiche Wirkung ergeben, und 
die richtige Einstellung der Wirkung sehr erleichtern, bleiben 
die früheren Regeln in Geltung, 

Die Zwischendüsen, über deren Nutzen Professor Goss 
kein Urteil abgibt, haben sich nach den in seinem Berichte 
enthaltenen Ergebnissen als ziemlich unwirksam erwiesen, sodals 
man auf ihre Anwendung auch bei tiefliegenden Blasrohren 
wohl verzichten kann, 

Bei dieser Gelegenheit sci weiter bemerkt, dafs die frúher**) 
angegebene Formel für den Blasrohrdurchmesser ciner Berich- 
tigung bedarf. Bci den bekannten Versuchen mit neueren 
Lokomotiven, welche in den letzten Jahren im Bezirke der 
Direktion Hannover stattfanden, hat sich unter anderm ecer- 
geben, dafs die Luftverdiinnung in der Feuerkiste, gemessen 
dureh einen hohlen Stehbolzen der Rückwand, bei den 2/4 ge- 
kuppelten Verbund-Schnellzuglokomotiven nicht 30 bis 35, son- 
dern durchschnittlich 45°/, derjenigen in der Rauchkammer 
beträgt; bei Güterzug-Lokomotiven noch mehr. In der Formel 
für d muís daher der Einfluls der Rostfläche vermehrt, also 
im Nenner des Wurzelwertes verringert werden, 

Mit erprobten Ausführungen übereinstimmende Werte er- 


hält man mit S.R 
d= 0,115 
ene, ee S-+ 0,1 R 


*) Auf S. 52, 1896 mufs die Angabe der Stegbreite nicht 9,1 d, 
sondern 0,1 d lauten. 
**) Organ 1896, H 50 bis 52, 


en nn mae ne nen 


Die nach dem Vorstehenden etwas abzuändernden Regeln 
für das Entwerfen neuer Schornsteine sind nachstehend als 
Ergänzung zu den früheren Angaben *) übersichtlich zusammen- 
gestellt. | 


Blasrohrdurchmesser : 
EI 
Gl. 4) . . da™= 0,115 V Ton a 


S ist der Heizrohrquerschnitt, R die Rostfläche in qm. 
Oberer Schornsteindurchmesser : 
0,14 h + 1,8 d oder 
h 
GER al d. 


h ist die Höhe von Blasrohr bis Schornsteinoberkante. 


Gl. 5) D = 


h 
d 
nicht unter 15, bei Stegen oder Blasrohren auf Kreuzrohren 
nicht unter 14 betragen. Bei Blasrohren auf Kreuzrohren ist 
D um 10°/, gröfser zu machen. | 

Das Schornsteinrohr soll 0,5 bis 0,6h lang sein, eine 
Kegelgestalt mit Neigung 1:10, in jeder Seite 1:20, und 
unten einen schlank abgerundeten Einlauf haben. 

Bei kürzeren Schornsteinen sollen die oberen Kanten in 
einem Kegel liegen, der von dem obern Durchmesser des be- 
rechneten Schornsteines zur Blasrohrebene mit einem Durch- 
messer von 1,8d herabreicht, 


- soll für Blasrohre auf senkrechten Untersätzen tunlichst 


Zum Schlusse sei Professor Gross und seinen Mitarbeitern 
der Dank für ihre mühe- und wertvolle Arbeit ausgesprochen, 
welche endlich die lange gewünschten Grundlagen für die Be- 
urteilung der Blasrohrwirkung an fahrenden Lokomotiven ge- 
liefert hat, 


*) Organ 1896, $. 52, 
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Ueber Heifsläufer an Lokomotiven und Wagen. 


lleilsläufer an Lokomotiven und Wagen treten oft so 
plötzlich an bisher tadellosen Lagern auf, dafs die Gründe 
zu ermitteln sind, Wine meist wenig beachtete Ur- 
ist die fehlerhafte Ausführung der Stirnflächen der 
Lager; diese werden nach den vorliegenden Erfahrungen über 
Wagen-Lager fast ausnahmslos chen ausgeführt, statt in 
llóhe des Schenkelbundes einen Absatz a (Textabb. 1) zu er- 
halten. Dic fehlerhaft gelaufenen Lager haben das neben- 
stehende Ausschen. Bei b bildet sich cin Ansatz nach 
aufsen, welcher das Ileifslanfen verursacht, sobald das Oel 
nicht mehr genügend reichlich zugeführt wird, um die. cigent- 
liche Lagerstclle und die falsche Lagernut mit Oel zu ver- 
schen. Oft genügt auch schon die fortschreitende Abnutzung 
des Lagermetalles und das Anlaufen des Bundes in Bahnkrüm- 
mungen, den Flächendruck an dem obern Ansatze so zu stei- 
gern, dafs IIcifslaufen auch bei reichlichem Oelvorrate eintritt. 

in zweiter Grund für das Ileilslaufen ist in der Durch- 
biegung der Achse gegeben, wodurch der Schenkel eine etwas 


schwer 
sache 


geneigte Lage erhält; indem der Federdruck lotrecht und in 
der Schenkelmitte angreift, wird die dem Notschenkel zuge- 
kehrte Seite etwas mehr belastet und die Abnutzung des Lager- 


Kb 


` metalls nach innen zu vergröfsert. Dies ist leicht zu erkennen, 


da bei allen Lagerschalen die Aussparung bei e am Bund gut 
erhalten, am: Notlauf jedoch vollständig abgenutzt ist. 

Eine wesentliche Besserung liefse sich erzielen, wenn das 
Tragfedermittel etwa 10 mn yon der Schenkelmitte nach aufsen 
verlegt würde. Hierdurch wird der Fláchendruck gleichmifsig 
verteilt, daher auch die Abnutzung, Schiefstellen und Klemmen 
des Achslagers in den Achshaltern und Heifslaufen vermieden, 
und die Lebensdauer des Lagers verlängert. Die schräg ab- 
genutzten Lager müssen bei jeder Untersuchung der Wagen 
entsprechend nachgearbeitet werden. Die in den bezeichneten 
Umständen begründeten Heifsläufer bilden jedenfalls einen grofen 
Teil aller heifslaufenden Wagen. 

Das Nichtunterschneiden der Lagerstirnflächen gibt auch 
bei Lokomotiven oft nach kurzer Betriebsdauer oder Instand- 
setzung Anlals zum Heilslaufen, was gewöhnlich dem schlechten 
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Aufpassen der Lagerschalen zugeschrieben wird, Um auch in 
dieser Bezichung sicer zu gehen, muls nicht nur das übrigens 
zunftmälsige Unterschneiden der Stirnflächen gefordert werden, 
sondern es ist auch zu empfehlen, das » Aufschaben« der Lager 
ganz fallen zu lassen und diese durch mehrmaliges Ausbohren 
mit einem breiten Messer dem Schenkel anzupassen. Dieses 
Verfahren ist nicht nur zuverlässiger und billiger als das 
»Schaben», sondern es ermöglicht durch die gleichzeitige Fer- 
tigstellung von Achsen und Lagern eine Beschleunigung der 
Wiederherstellung der Lokomotiven um 1 bis 2 Tage. Schliels- 
lich wird hierdurch glücklicherweise der Zwang ausgeübt, nicht 
ganz zylindrische Schenkel nachzudrehen ; dieser Zwang wird 
oft dem Verfahren zum Vorwurfe gemacht. Mit Unrecht, ein 
nicht zylindrischer Schenkel ist jedenfalls im I,okomotivbetriebe 
verwerflich ! 
Bauinspektor E, Fränkel, Breslau. 


et ne es 


Radreifensäge. 


Von Haas, Regicrungs- und Baurat, Mitglied der Königl. Fisenbahndirektion zu Berlin. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 10 auf Tafel XXXVIII. 


Zum Entfernen abgenutzter Reifen von den Rädern der 
Eisenbahnfahrzeuge sind bekanntlich in den Bahnwerkstätten 
zwei Verfahren üblich, Das eine, ursprüngliche erfordert keine 
mechanischen Vorrichtungen. Hierbei wird nach Beseitigung 
der Befestigungsmittel des Reifens, der Schrauben oder des 
Sprengringes eine Nut NN (Abb. 9, Taf, XXXVII) in den Spur- 
kranz mittels Kreuzmeifsels von Hand eingehauen. In diese Nut 
treibt man einen schlanken Stahlkeil durch einige wohlgezielte 
Schläge mit einem schweren Handhammer, wodurch ein Quer- 
rifs im Radreifen entsteht, Der mit Spannung aufgezogene 
Reifen klafft alsbald in diesem Risse mehrere Millimeter aus- 
einander. Nunmehr läfst sich der durch Abnutzung geschwächte 
Radreifen durch wenige Schläge mit einem schweren Hand- 
hammer von dem Rade nach dem Achsende zu leicht 
heruntertreiben, wobei der Achssatz auf dem Gleise stehen 
bleibt, 

Bei dem zweiten Verfahren wird der Achssatz nach 
Lösung der Befestigungsmittel mit Hülfe eines Kranes in ein 
Radreifenfeuer gebracht, wo der Reifen durch Anwärmen der- 
art erweitert wird, dafs er sich beim Anheben der Achse 
durch sein Gewicht vom Rade löst, 

Das zuerst angedeutete Verfahren wird vielfach ausgeübt, 
weil man dabei von Kran und Reifenfeuer unabhängig ist, die 
meist gebraucht werden, um Radreifen aufzuziehen. 

Mittels der Säge (Abb. 1 bis 10, Taf. XXXVII) läfst 
sich die oben mit NN bezeichnete Nut gleichzeitige in die 
zwei Reifen eines Achssatzes einschneiden. Diese Radreifen- 
sige kann bei manchen Werkstättenbetrieben wirtschaftliche 
Vorteile bieten, 


| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
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HT m TH Ech A 


Sie ist mit zwei Kreissägenblättern KK ausgerüstet, die 
an den Pendelarmen HI angebracht sind. l 


HI schwingen um Achse B. Die Sägenblätter 
erhalten ihren Antrieb durch einen Treibriemen unter Ver- 
mittelung der Wellen BWW und der Schraubenrädchen SS. 
Der Achssatz wird über dic Sägeblätter gerollt (Abb. 2, 
Taf. XXXVIII), und hier mittels Radklötzen r festgelegt. 


die 


Durch die Gewichte G G werden die beiden Sägenblätter 
KK während des Ganges gegen die Spurkränze gezogen. 
Beide Sägenblätter und die Schraubenrädchen SS laufen mit 
ihrem untern Teile in Oelkästen. 


Zwei Anschlagschrauben FF verhindern zu tiefes Ein- 
schneiden der Sägenblätter KK in die Reifen; die Säge be- 
darf daher keiner Wartung während ihres Ganges. 


Es empfichlt sich, die Maschine in der Räderschmiede 
aufzustellen, wo sic von einem beim Reifenfeuer beschäftigten 
Manne nebenbei bedient werden kann. 


So lange die Sägenblätter noch einen einigermalsen scharf- 
kantigen Schnitt liefern, worauf beim Schärfen der Blätter Be- 


dacht zu nehmen ist, genügt cs, die Reifen so weit angu- 
schneiden, wie in Abb. 9, Taf. XXXVIII angegeben ist, Ab- 
genutzte Radreifen lassen sich dann durch Eintreiben des 


Stahlkeiles leicht sprengen. 


Die beschriebene Radreifensäge ist in der Hauptwerkstitte 
zu Saarbrücken erbaut und in der llauptwerkstätte Karthaus 
seit mehreren Jahren mit gutem Erfolge in Gobrauch. 
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Ein Fahrzeug zu Bahnüberwachungszwecken. 


Von H. Saller, Direktionsassessor zu Kempten. 


Unter den Aufzeichnungen von einer Studienreise, welche 
ich vor einigen Jahren an die Baustelle der Ofotenbahn im 
nördlichen Skandinavien ausführte, finde ich kurze Angaben über 
ein dort zu Bahnüberwachungs- und Unterhaltungszwecken viel 
gebrauchtes, eigenartiges und, wie mir scheint, nicht unzweck- 
mälsiges Fahrzeug. Bei der grofsen Entfernung der Stationen 
im hohen Norden von 20 bis 30 km und mehr und bei dem 
geringen Verkehre muís die Bahnunterhaltung besonders billig 
sein; ein Bahnwärter hat daher immer eine ganz bedeutende 
Strecke zu überwachen, deren Begehung kaum mehr möglich 
ist. Da bedient er sich nun des in Textabb. 1 dargestellten 
Fahrzeuges. Es ist ein niedriges, auf drei Rädern laufendes, 
einfaches Holzgestell in Form eines gleichseitigen Dreieckes. 
An dessen einer, in der Richtung des Gleises liegenden Seite 
befindet sich der Treiber des Fahrzeuges und zwar aufserhalb 
des Gleises mit dem einen Beine auf dem Fahrzeuge knieend, 
während er sich mit dem andern Fulse an den Enden der 
Holzquerschwellen fortstölst. 
welche er gegen die gegenüberliegende Spitze des Gestelldreiecks 
stemmt, gibt er sich hierbei den nötigen Halt. Man scheint 
mit dem Fahrzeuge ohne grolse Anstrengung recht schnell vor- 
wärts zu kommen, Es eignet sich zur Beförderung einzelner 


Mittels einer leichten Holzstange, ` 


Personen ebenso gut, wie zu der kleinerer Lasten. Eine grölsere 
Bahnstrecke habe ich selbst in Begleitung eines schwedischen 
Ingenieurs auf dem beschriebenen Fahrzeuge zurückgelegt, wo- 
bei zwei Arbeiter das Treiben besorgten. Zum Sitzen ist das 


Abb. 1. 


Fahrzeug nicht unmittelbar eingerichtet. Dafür dienten uns 
ein paar der dort oben gebräuchlichen, aus Birkenrinde ge- 
fertigten Reisekoffer (näfverkontar), welche dem schwedischen 
Fachgenossen gehörten, als Sitze, 


Verbesserte Dichtung der Wasserstandsgläser an Lokomotiven und Dampfkesseln. 


Von Stehling, technischer Eisenbahn-Sekretär in Münster i. W. 
Hierzu Zeichnung Abb. 11 auf Tafel XXXIX. 


Die Dichtung der Wasserstandsgläser bei Lokomotiv-, 
Schiffs- und ortsfesten Dampfkesseln wird meist in der Weise 
ausgeführt, dafs Gummiringe um die Glasröhre gelegt und mit 
Stopfbüchse und Ueberwurfmutter fest zusammengeprelst werden. 
Hierbei wird jedoch häufig die Wahrnehmung gemacht, dafs 
das durch die Einwirkung des heifsen Wassers und Dampfes 
weich gewordene Gummi am Rande des Glases hervorquillt 
und beim Anziehen der Dichtungsmutter nach und nach 
vor die Oefinung des Glases geprelst wird, wodurch eine 
völlige oder teilweise Verstopfung des Wasserstandsglases ein- 
tritt. Dieser Fall kann besonders dann leicht eintreten, 
wenn zu kurze Gläser verwendet werden, die mit den 
Rädern. nicht genügend weit über die Gummiringe : hinaus- 
ragen, oder wenn das Einsetzen nicht mit der nötigen 
Sorgfalt bewirkt wird. Unachtsame Kesselwärter und Loko- 
motiv-Beamte können so über die wirkliche Höhe des Wasser- 
standes im Kessel getäuscht werden; das Spiel des Wassers im 
Glase und der Abflufs beim Durchblasen werden träge oder 
ganz aufgehoben. 

Diesem Uebelstande kann in einfacher Weise dadurch ab- 
geholfen werden, dafs die Bohrung für das Glas im unteren 
Hahnkopfe etwas tiefer gemacht, ein entsprechend längeres 
Glas verwendet und unter die Gummipackung, sowohl im obern, 
als auch im untern Hahnkopfe eine Blei- oder Kupferscheibe 
gelegt wird. Letztere muís dicht um das Glas schlielsen, nach 
aulsen aber einen solchen Durchmesser erhalten, dafs ringsum 


wenigstens 1™™ Spiel bleibt. Das Glas ist so lang zu wählen, 
dals es im eingesetzten Zustande mit dem untern Rande auf- 
steht und mit dem obern Rande 2—3 mm unter der Unter- 
kante der Querbohrung des obern Hahnkopfes steht. Um 
Gewähr zu haben, dafs das Glas beim Einsetzen die richtige 
Stellung bekommt, wird die Verschlulsschraube für die obere 
Durchstofsöffnung so lang gemacht, dafs sie innen um 5 mm yor- 
steht und daher erst dann fest angezogen werden kann, wenn 
das Glas tief genug gesetzt ist. Um die vorgeschriebene Länge 
des Glases schon vor dem Einsetzen feststellen und die passen- 
den Gläser in Vorrat halten zu können, empfiehlt es sich, das 
Lángenmafs durch Körnerschläge aulsen an den beiden Hahn- 
köpfen zu vermerken. Damit das längere Glas auch von unten her, 
ohne Lösung der Verschlulsschraube des obern Hahnkopfes ein- 
gesetzt werden kann, ist es erforderlich, dafs der obere Hahnkopf 
und die Verschlufsschraube von vorhandenen Wasserstandsglásern 
entsprechend weiter gebohrt werden (Abb. 11, Taf, XXXIX). 

Die Aenderungen können bei allen Wasserstandsgläsern in 
kurzer Zeit und mit geringen Kosten ausgeführt werden. 

Im Bezirke der Eisenbahn-Direktion Münster i, W. ist 
seit zwei Jahren die verbesserte Dichtung der Wasserstands- 
gläser bei einer Anzahl Lokomotiven versuchsweise in Anwen- 
dung. Die bisher damit gemachten Erfahrungen sind so günstig, 
dafs weitere Einführung dieser erprobten Verbesserung zur Er- 
haltung der Lokomotiven und Dampfkessel und zur Verhütung 
von Unfällen und Betriebsstörungen empfohlen werden kann, 
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Ueber Dampfüberhitzung. 


Von Baum, Regierungs- und Baurat in Leinhausen. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 14 bis 16 auf Tafel XXXVIL 


Die günstigen Ergebnisse, welche mit der Ueberhitzung 
des Dampfes im Lokomotivbetriebe erzielt sind, veranlassten 
den Verfasser, sie auch für eine ältere Dampfkesselanlage im 
Werkstättenbetriebe anzuwenden. Die Anlage besteht aus vier 
Dampfkesseln mit je 5at Ueberdruck, die den Dampf zum 
Betriebe einer Dampfmaschine von 36 P.S., für acht Dampf- 


hämmer, für eine Badeanstalt und für eine Damptheizung er- 


zeugen. Im Betriebe befinden sich zwei Kessel, die beiden 
andern sind zur Aushülfe bestimmt. 


Die vier Dampfkessel sind: 


ein ausgemusterter Lokomotiv-Wellrohrkessel von 100,70 qm 
Heizfläche und 1,44 qm Rostfläche; 
ein Flammrobrkessel mit zwei Flammenrohren von 36,0 qm 
Heizfläche und 2,0 qm Rostfläche; 
ein Flammrohrkessel mit einem Flammrohre von 30,6 qm 
Heizfläche und 1,26 qm Rostfläche; 
ein liegender Walzenkessel ohne Flamm- 
rohr von 1,42 m Durchmesser, 
10,8m Länge und 45qm Heiz- 
fläche, welcher durch die Abgase 
eines Schweilsofens geheizt wird. 
Die 36 pferdige, einzylindrige, ste- 
hende, mit hochliegender Kurbelwelle und 
Lenniscoidenlenker versehene Dampfma- 
schine ist im Jahre 1839 gebaut. Sie 
dient zum Betriebe der Arbeitsmaschinen 
einer Weichenwerkstatt, eines Ventilators 
für 40 Schmiedefeuer, einer Wasser- 
stationspumpe und einer Pumpe zum Be- 
triebe eines Kraftsammlers. 
Die acht Dampfhämmer haben zu- 
sammen 5150 kg Bärgewicht. 
In der Badeanstalt sind 6 Wannen, 
1 Dampf- und 16 Brausebäder vorhan- 
den. Die Heizkörper der Dampfheizung, 
welcher der Abdampf der 36 pferdigen Dampfmaschine und im 
Bedarfsfalle Frischdampf zugeführt wird, haben die Weichen- 
werkstatt mit einem Flächenraum von 1920 qm zu heizen. 
Die Länge der Dampfleitung von der Dampfmaschine bis 
zu den Dampfhämmern beträgt 216 m, bis zum Schieberkasten 
der Dampfmaschine 20 m und die Länge des Weges, den der 
Dampf in den Dampfheizungskörpern zurückzulegen hat, 268 m. 
Diese langen Dampfwege, welche der Kesseldampf bis zur Ver- 
wertungsstelle besonders in den Dampfhämmern zurückzulegen 
hat, verursachen bei dem Betriebe mit Nalsdampf erhebliche 
Spannungs- und Wärmeverluste und somit einen im Verhältnis 


fernt, an seiner Stelle wurden zwei Ueberhitzer eingebaut, die 
vorher bei einer 2/4 gekuppelten Schnellzuglokomotive Ver- 
wendung gefunden hatten, aber im Lokomotivbetriebe nicht 
mehr gebrauchsfähig waren. 

Die Dampfrohrleitungen und Ventile sind so angeordnet, 
dafs mit Nafsdampf oder mit überhitztem Dampfe gearbeitet 
werden kann. Zur Ueberhitzung des Dampfes werden die Ab- 
gase des Schweilsofens benutzt. In die Heizkanäle sind Schieber 
eingeschaltet, um die Ueberhitzung regeln zu können. Der 
Kesseldampf von 5at und 158° C. wird bis 300%, also um 
142° C. überhitzt. Die Ueberhitzeranlage ist in Abb. 14 bis 
16, Taf. XXX VII dargestellt. Beide Ueberhitzer haben gleiche 
Abméssungen und die früher" mitgeteilte Anordnung nach 
der ersten Ausführung von Schmidt (Textabb. 1). 

Die Heizfläche beider beträgt zusammen 21 qm und die 
Wärme der Feuergase in der Ueberhitzerkammer 500—700°. 


Abb. 1. 


Durch diese Heizfläche kann der Nafsdampf von 158° auf 300° 
überhitzt werden. Die Wärme des überhitzten Dampfes sinkt 
bis auf 250°, wenn der Dampfverbrauch durch gleichzeitiges 
Arbeiten der Dampfhämmer, aller Arbeitsmaschinen in der 
Weichenwerkstatt und durch den Bedarf in der Badeanstalt 
grofls wird, 

Die Dampfleitungsrohre sind mit einer aus Kieselgufs und 
Asbestfaser bestehenden, 50 bis 80mm starken Schutzhülle 
umgeben, die mit Backleinewand umhüllt und mit Oelfarbe ge- 
strichen ist, um das Eindringen von Feuchtigkeit zu verhindern. 

Diese Ueberhitzeranlage arbeitet seit 10 Monaten mit kurzer 


Unterbrechung, entstanden durch das Abreifsen einiger Rohre des 
einen Ueberhitzers, tadellos. Die Betriebstörungen, welche beim 
Arbeiten mit Nalsdampf besonders bei den Dampfhämmern 
wegen der bedeutenden Mengen des in den Rohrleitungen 


zur Dampferzeugung. 

Der Walzenkessel von 45 qm Heizfläche lieferte verhältnis- 
mälsig wenig Dampf, da die Wärme der Abgase des Schweils- 
ofens nicht ausreichte. 

Daher wurde er gelegentlich der innern Untersuchung ent- 


*) ` ut Organ 1902, S, 58; Eisenbahntechuik der Gegenwart, 2. Aufl, 


| 
zur Leistung bedeutenden Aufwand an Heizstoff und Wasser 
| Ba. I, S. 406. 
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nicdergeschlagenen Wassers, durch Verbiegen der Kolbenstangen, 
Ausplatzen der Stopfbüchsenpackungen, Undichtwerden der 
Dampfzylinderdeckel häufig eintreten, haben aufgehört. 

Wärmemessungen an verschiedenen Stellen der 216m 
langen Dampfleitung nach den Dampfhämmern haben ergeben, 
dals eine nennenswerte Ueberhitzung im weitern Verlaufe der Lei- 
tung nicht mehr festzustellen ist. Doch bilden sich in der langen 
Dampfleitung nur unbedeutende Mengen von Nicderschlagwasscr, 
die Dampfhämmer gehen schneller an und schlagen kräftiger. 

Die unmittelbar an der Rohrleitung hinter dem Ueberhitzer 
und im Schieberkasten der 20 m vom Ueberhitzer abliegenden 
Dampfmaschine vorgenommenen Wärmemessungon 
folgendes: 


ergaben 


Wärme des tiberhitzten Dampfes? C. 


Ueberhitzung 
gegen 

Nafsdampf im 

Schicberkasten 


Am 
Ucher- 
hitzer 


Ueberhitzung | Verlust in der 


o geg en 


im Schieber- 


Nalsdampf | Dampfleitung 


215 — 171 = 44 | 171 — 158 = 13 
245 — 177 = 68 | 177 — 158 = 19 
270 -— 194 = 76 | 194 — 158 = 86 


2450 11245 — 158 == 87 


| 
20 m langen 
2700 1270 --- 158 == 112 


2150 11215 —158=57| 171 


Der’überhitzte Dampf hat also in der 20 m langen Dampf- 
leitung vom Ueberhitzer bis zum Schicberkasten der Dampf- 
maschine erheblich an Wärme verloren, um so mehr, je höher 
die Ucberhitzung war. 

Lange Dampfrohrleitungen zwischen Dampferzcuger und 
Dampfverwerter sind unwirtschaftlich, da bei Nalsdampf be- 
deutende Wärmeverluste und Bildung von Niederschlagwasser, 
bei lIeilsdampf grofse Wärmeverluste des tiberhitzten Dampfes 
eintreten, 

Im Auspuffrohre der Maschine ist cine Wärme von etwas 
100° beobachtet worden, Der überhitzte Dampf hat so- 
nach erfolgter Dehnung im Dampfzylinder seine über- 
schüssige Wärme verloren und an die Zylinderwandungen ab- 


über 
mit 


gegeben. Fs ist aber anzunehmen, dafs die an die Kolben- 
stange und die Zylinderwandungen abgegebene Wärme die 


Bildung von Niederschlagwasser im Dampfzylinder verhindert 
hat. Diese Annahme wird dadurch bestätigt, dals der zur 
Heizung der Weichenwerksgatt benutzte Abdampf der Betrichs- 


maschine beim Arbeiten mit Heilsdampf bis in das äulserste 
Ende der 268m langen Heizleitung getrieben, und dort noch 
als Wärmequclle ausgenutzt wird, Bei Nafsdampfbetrieb war 
dies nicht der Fall, da sich schon in der Dampfmaschine eine 
gewisse Monge Niederschlagwasser bildete und der Dampfheizung 
zugeführt wurde. 

Die an der Dampfmaschine angestellten vergleichenden 
Versuche ergaben eine Ersparnis an Speisewasser von durch- 
schnittlich 18°/, zu gunsten des Heifsdampfes, Die Ersparnis 
an Dampf und Wasser für die Dampfhämmer konnte nicht 
festgestellt werden, wird aber zu 25 bis 30°/, anzunehmen 
sein, da sich in den langen Dampfleitungen bei Heilsdampf- ` 
Betrieb nur wenig Niederschlagwasser bildet. Ueber den 
Kohlenverbrauch sind im Betriebe Aufschreibungen gemacht, 
die für den Heifsdampfbetrieb in 32,5 Arbeitstagen gegenüber 
dem Nalsdampfbetriebe in 22 Tagen eine Durchschnitts-Er- 
sparnis von 18,63°/, ergaben. Die Kohlenersparnis ist aber 
tatsächlich grófser, da der Kohlenverbrauch für den Heifsdampf- 
betrieb im Winter festgestellt ist, während teilweise mit Frisch- 
dampf gcheizt werden mulste, die Aufschreibungen für den 
Nalsdampf aber im Ilerbste ohne Heizung der Werkstatt er- 
folgten. 

Die Kosten für die Herstellung der Heilsdampfanlage haben 
900M. betragen. Diesen geringen Anlagekosten stehen die 
durch den Betrieb mit Heifsdampf erzielten Ersparnisse an 
Kohlen von täglich durchschnittlich 900 kg, bei 300 Arbeits- 
tagen von jährlich 270000 kg gegenüber. Weitere Vorzüge des 
Heilsdampfbetriebes sind die erhöhten Leistungen der Betriebs- 
maschine und der Dampfhimmer, der Fortfall der Betrieb- 
stórungen durch Niederschlagwasser in den Rohrleitungen und 
Dampfzylindern, und die geringere Beanspruchung der Dampf- 
kessel, 

In vielen Fällen wird es möglich sein, durch Einführung 
des Heifsdampfbetriebes die Leistung vorhandener Dampfanlagen 
derart zu erhöhen, dafs sonst nötige Vergrölserungen unter- 
bleiben können. Ebenso würde dadurch bei den Haupt- und 
Nebenwerkstätten, den grölseren Wasscrstationen, den mit 
Dampfkraft betriebenen elektrischen Anlagen und dergleichen 
eine wesentliche Verminderung der Betriebsausgaben für die 
Eisenbahn-Verwaltungen erreicht werden, da die Kosten für die 
lleifsdampfanlagen im Verhältnisse zu den dadurch erreichten 
Vorteilen gering sind, | 


Beiträge zur Ausbildung der Drahtzugschranken, 


Von 6. Wegner, Regicrungs- und Baurat zu Breslau. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 24 bis 26 auf Tafel XXXVII 


1. Sicherung des Aufliegens der Bäume von 
Drahtzugschranken. 


Sollen die Zugschranken ihren Zweck erfüllen, nicht nur 
zur Warnung zu dienen, sondern auch zur Vermeidung drohender 
Gefahren beim Ilerannahen eines Zuges cine, wenn auch nicht 


unüberwindliche, so doch kräftige Schranke gegen das Be- 


schreiten des Bahngleises zu bilden *), so müssen beide Schranken- 

biume nach dem Schliefsen wagerechte Lage einnehmen, bei 

der seitliches Anlehnen des Baumes an die Gabel des frei- 

stehenden Pfostens stattfindet. Prüft man die Schrankenanlagen 

nach dieser Richtung, so wird man finden, dals diese Bedingung 

bei Fernzugschranken nicht in zuverlässiger Weise erfüllt ist. 
*) Entscheidung des Reichsgerichts vom 12. Juli 1889, 


Beim Befahren einer Strecke mit zahlreichen Ueberwegen 
wird man nicht selten Schranken wahrnehmen, bei denen der 
eine Baum höher steht, als der andere, so dafs der eine nicht 
seitlich in der Gabel anliegt. 

Die Ursache dieses Mangels ist in der Regel auf un- 
genügende Regelung der Drahtzüge zurückzuführen. Bei der 
Mehrzahl der Fernzugschranken wird nämlich mittels des 
Windebocks nur eine der beiden Schranken, die Hauptschranke, 
bewegt, die zweite Schranke, die Nebenschranke, aber mit 
Hilfe eines besondern Drahtzuges von der Hauptschranke mit- 
genommen (Abb. 24, Taf. XXXVII’. 

Wenn die Scilscheiben S, der Hauptschranke und 8, der 
Nebenschranke sich vollkommen gleich bewegen sollen, so darf 
die Verbindung v keine Längenänderung erfahren, da die Neben- 
schranke sonst nacheilt. Eine solche unnachgiebige Verbindung 
lafst sich aber nicht herstellen. Es ist zwar möglich, gutes 
Anschlagen bei sorgfältiger Aufstellung zu erreiehen, wird aber 
dann die Nachregelung der Verbindung unterlassen, gehen die 
Bäume nicht mehr gleichmifsig, und einer liegt nicht richtig 
in der Gabel. 


Diesem Mangel kann dadurch abgeholfen werden, dals 
jede der Schranken eines Ueberweges gleichartig als Haupt- 
schranke ausgebildet wird und die Verbindung mit dem Draht- 
zuge des Windebockes durch Zwischenrollen P und R her- 
gestellt wird (Abb. 25, Taf. XXXVI). 


Bei einer solchen Anordnung mufs stets ein Ausgleich der ` 
- Läutewerke zu versehen, wodurch die Warnung sicherer erfolgt, 


Spannungen und Längen in den beiden, auf die Bäume wir 
kenden Driihten stattfinden, wenn die Verbindung zwischen 
den Rollen P und R und den Scheiben S, und S, durch einen 


Drahtzug ohne Ende derart erfolgt, dafs der Drahtzug die | 
Scheiben S, und S, mitnehmen muls, aber lose über die Rollen 


P und R geführt ist, 
am Windebocke in der Pfeilrichtung zunächst der Schrankenbaum 


bei S, auf und folgte S, nach, so würde bei weiterer Drehung ` 


Läge nach einer Anzahl von Drehungen ` 


der Kurbel zwar Teil a des Drahtzuges unbeweglich sein, 
Teil b aber infolge Drehung der Rolle R um ihre Axe in der 


Pfeilrichtung noch so lange angezogen werden, bis auch $S, 


zum Aufliegen kommt. 

Die Anbringung solcher Rollen stölst aber nicht allein 
auf Schwierigkeiten, sondern ist auch aus folgenden Gründen 
nicht angezeigt. Wird cin mit Ausgleichsrollen verschenes 
Schrankenpaar vom Windebocke aus bewegt, so gehen die 
Schrankenbäume nicht mehr gleichzeitig auf und nieder. Der- 
jenige Schrankenbaum, für welchen vom Windebocke aus die 
Summe der Widerstände an Trägheit und Reibung die geringere 
ist, bewegt sich zuerst, dann erst folgt der zweite nach. Die 
Ausgleichung bedarf hiernach noch einer Einschränkung, welche 
dadurch erreicht wird, dals statt der Rollen P und R kleine 
Wagebalken (Abb. 26, Taf. XX XVII) angewendet werden. Diese 
bedürfen nur geringer Abmessungen, um den erstrebten Zweck 
bei nicht allzugrofsen Längenänderungen zu erfüllen, haben 
anderseits aber die Wirkung, dafs die Schrankenbiiume vom 
Windebocke aus bewegt annähernd gleichmafsig auf- und nieder- 
gehen. l 

Da bei diesem Verfahren beide Antriebsvorrichtungen der 
Schrankenbiume gleichartig ausgebildet sein ist es 
„weckmälsig, den Vorläutezwang nach dem Windebocke zu ver- 


müssen, 


legen, wodurch die Einrichtungen an den Schraukenbäumen 


einfacher werden. 
mit geringen Mehrkosten zu erreichen, jede Schranke mit einem 


Es ist ferner bei einer solchen Anordnung 


denn beide Läutewerke werden nicht gleichzeitig versagen, 
während das einzelne leicht Mängel zeigt. Die vorstehenden 
hat das Werk Weinitschke in 
Berlin bereits vor einigen Jahren nach Vorschlägen des Ver- 
fassers ausgearbeitet, sie sind überall da leicht anzubringen, 
wo die Antriebsvorrichtungen für beide Schrankenbäume gleich- 


artig ausgebildet sind. 


Ausgleichseinrichtungen 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Bahn-Oberhau. 


Hiserne Strafsenglelse in der Murray-Strafse in New-York. *) 
(Le Gónie Civil 1903, XLII, Januar, S. 221. Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 11 und 12 auf Taf, XXXVIII 


Auf einer 120" langen Strecke der starkem Wagen- 
verkehre dienenden Murray-Stralse in New-York ist ein Ver 
such mit den in Abb. 11, Taf. XXXVIII dargestellten eisernen 
Stralsengleisen gemacht. Die Schienen (Abb. 12, Taf. XXXVIII) 
sind 15 ™ lang und bei einer Breite von 300 mm 32 kg/m schwer. 
Zur Führung der Räder der Strafsenfuhrwerke dient eine 10 mm 
hohe Rippe. Die Schienen sind in das Strafsenpflaster in einer 
Entfernung von 1650 mn yon Mitte zu Mitte eingebettet und 
werden in ihrer gegenwärtigen Lage durch in Entfernungen 
von 4™ angebrachte, 20 mm starke Spurstangen gehalten, 
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*) Organ 1902, S. 151 und 172. 


Die Verlaschung der Schienen erfolgt durch die in der 
Abb. 12, Taf, AXXVITI angegebenen cisernen Platten. Die wage- 
rechten Laschen sind durch je drei, die senkrechten durch je 
zwei Niete mit den Schienen verbunden, 

Zur Lagerung der Schienen werden im Strafsenkörper zwei 
450 "" breite und ebenso tiefe Gräben hergestellt, deren Boden 
mit alten Pilastersteinen belegt wird, auf welche Steinschlag 
geschüttet ist. Auf diesen kommt feiner Kies, auf dem die 
Schienen unmittelbar liegen. . 

Bis jetzt sind- mit den Strafsengleisen gute Erfahrungen 
gemacht. Die zur Fortbewegung cines Lastfuhrwerkes erlorder- 
liche Zugkraft soll nur ein Viertel derjenigen sein, die auf der 


gewöhnlichen Steinstrafse aulgewendet werden muls. —k, 
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Schwellenschraube für Eisenbahn-Schwellen von Lakhowsky. 
(Le génie civil, 1903, S. 107. Mit Abb) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 17 bis 23 auf Tafel XXXVII. 

Die Schwellenschraube von Lakhowsky besteht 

A. für Stuhlschienen 
aus drei Teilen: 

1. einer zylindrischen Schraubenmutter A (Abb. 17, Taf. 
XXXVII), welche auf ihrer obern Fläche zwei efwas 
nach innen gekrümmte Löcher hat, in die entsprechend 
krumme Stifte der senkrechten, seitlich eingekerbten 
Laschen B eingehakt werden; 

. der Schraube C, welche in die Schraubenmutter A ein- 
geschraubt wird; 

3. einem Einsatzstücke D, unten kegelfórmig mit einem 
äulsern scharfen Gewinde, durch welches die Schraube C 
locker hindurchgeht. 


to 


Die Befestigung geschieht folgendermalsen: 

In die Schwelle wird ein Loch vom Durchmesser der 
Schraubenmutter A gebohrt und die Mutter darin versenkt, 
nachdem die Laschen B in sie eingehakt und die Zwischen- 
stücke M zwischen die Laschen eingefügt sind. Dann wird das 
Einsatzstück D bis zur Schwellenoberkante eingeschraubt, wobei 
der untere, kegelförmige Teil die Laschen B und die Zwischen- 
stücke M auseinanderprelst und deren Einkerbungen in das 
Holz drückt. Nun wird der Schienenstuhl auf die Schwelle 
gelegt, man schraubt die Schraube © in die Mutter M 
ein, wobei diese soweit etwas gehoben wird, wie die zum Ein- 
drehen der Schraube aufgewendete Kraft die Einkerbungen 
der Laschen B und Zwischenstücke M in das Holz einzudrücken 
vermag, womit das Lockerwerden der Schraube durch senk- 
rechte Stölse verhindert wird. 

Abb. 20, Taf. XXXVII stellt die Schraube in fest ange- 
zogenem Zustande dar. 


B. für Breitfulsschienen 
besteht die Schwellenschraube aus vier Teilen: 

1. einer Schraubenmutter A, unten zylindrisch, im obern 
kegelförmigen Teile mit zwei einander gegentiberstehenden 
Ansätzen (Abb. 21 und 23, Taf. XXXVII); 

2, der Schraube ©, deren unteres, mit eingeschnittenem 
Gewinde versehenes Ende sich in die Schraubenmutter A 
einschrauben lälst (Abb. 23, Taf. XXXVII); 

3. und 4. zwei hohlen Malbzylindern B und D (Abb. 21, 
Taf. XXX VI]) von ungleicher Länge mit äulsern Einkerbun- 
gen; diese umschlicfsen die Schraube und legen sich 
von beiden Seiten gegen die beiden Ansätze des kegel- 
fórmigen Teiles der Schraubenmutter A an, 


Zur Einbringung der Schraube in die Schwelle erhält 
das Bohrloch einen etwas kleinern Durchmesser, als der zylin- 
drische Teil der Schraubenmutter A. Um diese alsdann in das 
Bohrloch einzutreiben, dient ein Bolzen Y (Abb, 21, Taf. XXX VII), 
mit gleichem Durchmesser und Gewinde, wie die Schraube C 


zum  Einschrauben in die Mutter A, oben viereckigem 
Kopfansatz, um ihn mittels entsprechenden Hohlschlüssels 
nachher wieder aus der Mutter A herausschrauben 


zu können. An den Bolzen V wird nun die Mutter A an- 
geschraubt, die beiden Halbzylinder B und D werden umgelegt 
und nun zusammen mittels einer unmittelbar auf den Bolzen, 
wie die Halbzylinder passende, aufgesetzte starke Kappe M 
(Abb.21, Taf. XXX VII) durch kräftige Hammerschläge bis auf den 
Boden des Bohrloches hinabgetrieben. Diese Kappe M wird 
alsdann durch eine andere P (Abb. 22, Taf. XXXVII) ersetzt, 
deren innere Höhlung etwas länger ist, also nicht auf den Kopf 
des Bolzens V schlielst, deren untere Ränder aber genau auf 
den Rändern der Halbzylinder aufsitzen, so dals nur diese ein- 
getrieben werden und zwar der eine D bis auf Schienenunter- 
kante, der andere B bis auf Schwellenoberkante. Dabei stolsen sie 
auf den kegelförmigen Teil der Schraubenmutter A, werden von 
diesem auseinander getrieben und in das Molz eingedritckt (Abb. 22, 
Taf. XXXVI). Nun zieht man den Bolzen V heraus, verlegt die 
Schiene und kann dann die Schraube C mittels Hohlschlüssels ein- 
schrauben, wodurch die Mutter A gehoben wird und die Halb- 
zylinder B und D noch fester in das Holz eingeprefst werden 
(Abb. 23, Taf. XXXVII). | 

Auf diese Weise bildet der äufsere Halbzylinder B eine 
feste Stütze für den Rand der Schraube und leistet dem 
Ueberkippen der Schraube nach aufsen sehr kräftigen Wider- 
stand. Macht man die Halbzylinder BD gleich lang, so können 
sie auch bei Stuhlschienen verwandt werden. 

Bei beiden Arten von Schrauben sind folgende Vorzüge 
besonders hervorzulieben: 


besonders sichere und feste Spurhaltung durch den grolsen 
Widerstand gegen Seitenverschiebung und Kanten der 
Schienen, 

leichtes Auswechseln der Schwellen und Schienen, 


billigeren Oberbau, durch die Möglichkeit, zu den Schwellen 
weiche Holzarten und nur vier statt sechs Schrauben zu ver- 
wenden. 


Auf das günstige Gutachten des seit 1901 mit Versuchen 
betrauten Ausschusses sind diese Schrauben zur Einführung 
auf den französischen Staatsbahnen und den Bahnen verschiedener 
Bahngesellschaften zugelassen. P—n. 
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Bahnhofs-Einrichtungen. 


Die neue Lokomotivwerkstatt der Westbahn zu Epernay. 
(Revue générale des chemins de fer, September 1902, S. 183. Mit Abb.) 
Hierzu Abb. 1 auf Tafel XXXV und Abb. 1 bis 5 auf Tafel XXXVI. 

Die Lokomotivwerkstätten in Epernay genügten den gegen- 
wärtigen Verhältnissen nicht mehr, da der Lokumotivbestand 


seit dem Jahre 1877 von 878 auf 1337 im Jahre 1894 an- 
gewachsen war, bei gleichzeitiger Zunahme der Millionen Loko- 
motivkilometer von rund 24,1 auf 47,7. Zur Vornahme der 
laufenden Ausbesserungen dienten bislang die beiden gesondert 
liegenden Werkstätten A und B des Lageplanes in Abb. 1, 


Motel XXXV. Daher wurde zur Anlage des Erweiterungsbaues C 


geschritten, der nicht nur den jetzigen Bedürfnissen Rechnung 
trägt, sondern auch bei weiterm Anwachsen des Ausbesserungs- 
bestandes in der Zukunft leicht erweitert werden kann. 

Bei der Annahme, dafs jede Lokomotive im Mittel drei 
Monate in der Werkstatt verbleibt, sind bei einem jährlichen 
Ausbesserungsbestande von 200 Lokomotiven 50 Stände erfor- 
derlich. Da die alte Halle für den Zusammenbau 18 Arbeits- 
gruben enthielt, von denen zwei zur Ausbesserung sonstiger 
Betriebsmaschinen frei bleiben mufsten, so mufste der Neubau 
mindestens 34 Stände enthalten. ‘Um aber auch für die nächste 
Zukunft gesichert zu sein, ist er in seiner Gröfse reichlich be- 
messen, sodals auf seinen beiden Seitengleisen 40 Lokomotiven 
stehen können. 

Die alte Lokomotivwerkstätte ist in der früher allge- 
mein üblichen Bauart durchgeführt. Sie besitzt in der 
Mitte eine versenkte Schiebebühne mit Dampfantrieb und 
quer dazu liegenden Arbeitsgruben. Als Hebevorrichtungen 
dienen fahrbare, von Hand bewegte und angetriebene Lokomo- 
tivwindeböcke von 30t Tragfähigkeit, sowie die über je zwei 
Arbeitsgruben angebrachten kleinen Laufkräne von 3t Trag- 
fähigkeit für das Heben kleinerer Maschinenteile. Im Gegen- 
satze hierzu ist der Neubau mit drei in der Gebäudelängsrichtung 
verlaufenden Arbeitsgruben versehen, die von vier elektrisch 
betriebenen, zum Anheben ganzer Lokomotiven dienenden Lauf- 
kräne von je 30t Tragfähigkeit bestrichen werden (Abb. 1, 
Tafel XXXVI*). Der Grund für das Abgehen von der alten Weise 
ist folgender: Bei der alten Bauart hatte sich der Mangel ge- 
zeigt, dals man sich bei der Beförderung auch kleiner und 
leichter Gegenstände von einer Arbeitsgube zur andern immer 
der schwerfälligen Schiebebühne mit ihrer grofsen toten Last 
bedienen mulste, die ihrerseits einen grofsen Teil der Werk- 
stattsfläche in Anspruch nahm und die Flächenausnutzung dieser 
noch dadurch verringerte, dals für den Verkehr noch 2 bis 3 ™ 
auf jeder Seite der Schiebebühnengrube unbenutzt liegen bleiben 
mulsten. Ein weiterer Uebelstand war der durch das Warten 
auf die Weiterbeförderung mit der Bühne entstehende Zeitver- 
lust, sowie die Brachlegung der ganzen Beförderung bei auf- 
tretenden Beschädigungen an dieser. 

Diese Mängel sind bei der neuen Bauweise gänzlich be- 
seitigt. Aufserdem werden die Arbeiter in der neuen Werk- 
stätte durch Tragen schwerer Werkstücke weniger ermüdet, als 
in der alten, wo sie die unvermeidliche Laufgrube der Schiebe- 
bühne zu durchqueren haben. Die Nutzfläche der neuen Werk- 
statt ist schon dadurch erheblich gröfser, dafs das für die Be- 
förderung der Werkstücke dienende Mittelgleis der Halle im 
Notfalle selbst mit zu Ausbesserungszwecken herangezogen wer- 
den kann, wobei zu beiden Seiten nur eine schmale Fläche für 
den unbehinderten Durchgang frei bleiben muís, die Bodenfläche 
im übrigen aber voll ausgenutzt werden kann. 

Auf die Vorzüge des elektrischen Antriebes der Hebezeuge 
braucht hier nicht näher eingegangen zu werden, 

Der Neubau ist zweischifig mit nach Norden verglastem 
Sägendache ausgeführt in 156,50" Länge und 37% lichter 
Breite mit 5790 qm Grundfläche. Er hat zwei Nebenräume 


*) Vergl. die amerikanische Anlage Organ 1908, S. 196. 
Organ für die Fortschritte des Eisonbahnwesens. Neue Folge. XL. Band. 12. Heft 
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für Maschinen und Kessel. Die beiden Durchlafstore für die 
Lokomotiven von 4” Breite und 6,35" Höhe sind aus Well- 
blech zweiflügelig verfertigt und besitzen kleine Durchlalspforten 
für die Handwerker. Die Seitentore von 3,20" Weite und 
4,80 ™ Höhe dienen zum Durchlassen der Achsen und des fahr- 
baren Dampfkranes, der für den allgemeinen Dienst auf dem 
Werkstättenbahnhofe bestimmt ist. 

Mit besonderen Schwierigkeiten hatte man wegen des un- 
günstigen Baugrundes bei der Gründung der mittlern Säulen 
zu kämpfen, die das ziemlich bedeutende Gewicht des Dach- 
stuhles und der Laufkráne von ungefähr 95 t zu tragen haben. 
Da der Baugrund nur einen Druck von 3,2 kg/qcm aufnehmen 
kann, gelangte man zu 5qm Fläche für das Grundmauerwerk 
der Säulen, das aus einem Betonklotze von 2,70 " Seite besteht. 

Die Pflasterung der Schiffe ist aus getränkten Eichenholz- 
klótzen von 10><10><10 cm Grölse hergestellt. In der Schiffs- 
mitte liegt das Gleis zum Ein- und Ausbringen der Lokomo- 
tiven, auf jeder Seite ein Arbeitsgleis. Unter jedem dieser 
drei Längsgleise ist eine Arbeitsgrube angebracht, die nur durch 
die beiden mittlern der vorhandenen vier Quergleise unter- 
brochen ist. Das mittlere Längsgleis jedes Schiffes steht mit 
den Quergleisen durch Drehscheiben in Verbindung. Die Ar- 
beitsgruben sind bei 120 ' Breite zwischen den Längsschwellen 
der Gleise gemessen 0,75" tief und sind durch Abzugskanäle 
an ihren tiefsten Punkten mit dem Hauptabzugskanale verbunden. 

In der Verlängerung der Halle für Zusammenbau sind die 
zum Betriebe der Dampfmaschinen, der Dampfheizung, der 
Wärmevorrichtungen dienenden sechs Dampfkessel untergebracht. 
Sie bestehen aus zwei Siedern mit darüber liegenden Siederohr- 
kesseln. Drei Dampfkessel haben gewöhnlichen Planrost, die 
andern drei Kudliczrost, auf dem die Kohlenlösche der Loko- 
motivrauchkammern verfeuert wird. Unter dem Roste dieser 
Feuerungen befindet sich ein zweiteiliger, luftdichter Aschen- 
kasten, in den mittels eines von dem Oberkessel gespeisten 
Dampfstrahlgebläses ein Luftstrom von schwacher Pressung zur 
Erhöhung des natürlichen Zuges unter den Rost geblasen wird. 
Jeder Kessel besitzt eine Gesammtheizfliche von 120 qm und 
vermag stündlich 2000 bis 2400 1 Wasser zu verdampfeu. Vor 
den Kesseln liegen Schmalspurgleise, die über Drehscheiben nach 
den Kohlenbansen führen. Unmittelbar an diesen Gleisen steht 
vor der Halle im Freien ein Kran von 1000 kg Tragfähigkeit, 
um die aus dem Kesselhause kommenden Schlackenhunde in 
den Aschenwagen der Bahngesellschaft zu entleeren. Die Abgase 
der Kessel ziehen in den 42 m hohen Schornstein, der wegen des 
schlechten Baugrundes auf Pfahlrost gegründet werden mulíste, 

Die Betriebsmaschine ist cine einzylindrige mit Dampf- 
mantel versehene Dampfmaschine mit Corlilssteuerung, die bei 
0,17 Füllung 250 P.S. liefert. Winter ihrem Zylinder liegt 
die Dampfniederschlagsvorrichtung, die bei Wassermangel aus- 
geschaltet wird An dem Dampfinantel sitzen zwei selbsttätige 
Wasserabscheider, die das Niederschlagwasser in den Speise- 
brunnen zurückleiten. Von der Maschinenwelle wird eine Pumpe 
zur Speisung der Kessel betrieben; aulserdem sind noch zwei 
Dampfstrahlpumpen vorhanden, die stündlich 90001 Wasser 
liefern. Während des Stillstandes der Dampfmaschine wird das 
70 bis 80° warme Niederschiagwasscr der Dampfheizung zur 
1908, 38 
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Speisung benutzt. Hierfür ist eine Duplexpumpe der Bauart 
Blake vorgesehen, die stündlich 60001 Wasser schafft. 

Unweit der Dampfmaschine ist im Innern der Halle für 
Zusammenbau noch eine mit Riemen angetriebene liegende 
grölsere Pumpe angeordnet von 40 cbm stündlicher Leistung, 
die die Wasserbehälter des Werkstättenbahnhofes versorgt. Sie 
entnimmt das 25 bis 30° warme Wasser dem Sammelbehälter 
der Dampfniederschlaganlage, wodurch Einfrieren der Behälter 
im Winter vermieden wird. Die Dampfleitung von den Kesseln 
nach den einzelnen Verbrauchstellen wird im Freien zwischen 
den Gebäuden alle 7 bis 9™ von Säuleu aus Gitterwerk getragen 
und zwischen je zwei Tragsäulen durch ein doppeltes Hängewerk ge- 
stützt. (Abb. 2u. 3 Taf. XXXVI.) Innerhalb der Gebäude ist sie mit 
Schellen beweglicham Dachstuhle aufgehängt (Abb. 4, Taf, XXXVI). 
Die Aufhängung der Dampfheizungsleitung geschieht in der aus 
Abb. 5, Taf. XXXVI ersichtlichen Weise. Sämmtliche Rohrlei- 
tungen sind gut geschützt durch eine Umpackung aus vier Lagen 
geteerten Papieres darüber eine bis drei Lagen eines Binsenge- 
flechtes. Hierüber liegen wieder vier Lagen Teerpapier. Das 
ganze wird mit einer dicken Asphaltschicht überzogen und im 
Freien mit dünnen Bleche überkleidet. Eine andere Umpackung 
besteht aus Strohseilen mit einem breiartig aufgetragenen Ueber- 
zuge aus Lehm und 0,1 Pferdemist; drittens sind Umkleidungen 
vorhanden aus dreimaligem Anstriche von Leinöl mit 0,5 
Graphitzusatz und darüber liegender 3cm hoher Schicht einer 
Mischung von 40 kg weilser feuerfester Erde, 23 kg weilsen 
gesinterten Sandes 1,5 kg Ziegenhaar und 33,5 kg Wasser. 

In der Werkstätte sind vier verschiedene Kraftübertragungs- 
arten angewendet und zwar gewöhnliche Wellenleitungen mit 
Notkuppelungen für die in der Nähe der Betriebsmaschine 
stehenden Werkzeugmaschinen, Drahtseile für den Antrieb der 
Laufkräne, elektrische Kraftleitungen für den Antrieb enfernterer 
Werkzeugmaschinen, endlich Prefsluftleitungen für das Nieten, 
Stemmen, Bohren und Lochen. RJ 


Hauptgebäude der Philadelphia- und Reading-Bahn zu Harrisburg. 
(Railroad Gazette 1902, Mai, Bd. XXXIV, S. 363. Mit Zeichnungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 und 7 auf Tafel XXXVI 


Das in Abb. 6 und 7, Taf. XXXVI dargestellte Gebäude 
bildet ein treffendes Beispiel für neuere amerikanische Bauten, 
zeigt aber, dafs man noch unverändert au den seit lange fest- 
stehenden Grundsätzen festhält, die wir wiederholt*) durch 
Beispiele erläutert haben. Das einschliefslich der hinteren 
eingeschossigen Flügelbauten 46,5 ™ tiefe, 25,3 ™ breite Gebäude 
steht zwischen der Stralse und den Enden der vier Kopfgleise, 
zwischen die sich zwei 92% Jange bedeckte Bahnsteige von 
4,88 " Nutzbreite erstrecken. 

An der Strafse liegt mitten eine kleine Eingangshalle mit 
Windfang, welche in die grolse allgemeine Wartehalle führt. 
Von dieser sind rückwärts nach der Strafse zu beiden Seiten 
des Einganges Räume für Raucher und Frauen mit Abortanlagen 
zugänglich. In der grofsen Halle liegt links die Fahrkarten- 
ausgabe, dahinter die Gepäckabfertigung, rechts der Zeitungstand 


*) Organ 1891, S. 173; 1894, S. 1; 1895, S. 18 und 169; 1897, 
S. 85; 1898, S. 147; 1899, S. 127. 


und die Wirtschaft. Zwischen der Gepäckabfertigung ünd der 
Wirtschaft, die in Flügelanbauten liegen, befindet sich ein über- 
dachter geräumiger Durchgang zum gleichfalls überdachten Kopf- 
bahnsteige mit der die Zugänge zu den Zungenbahnsteigen ent- 
haltenden Schranke. Das eine Ende des Kopfbahnsteiges wird 
von dem unmittelbar an die Gepäckabfertigung stolsenden Ge- 
schäftsraume der Paketfahrt- Gesellschaft und dem Betriebs- 
Dienstraume (train despatcher) eingenommen, am anderen Ende 
ist ein unmittelbarer Zu- und Abgang angeordnet, der die Ver- 
bindung mit der Stralse herstellt. Die übrigen Diensträume 
befinden sich im Obergeschosse des vorderen Teiles des Gebäudes 
über der Eingangshalle und den Räumen für Raucher und 
Frauen, während die grolse Wartehalle das Gebäude in der 
ganzen Breite und Quere durchsetzt. 


Antriebsvorrichtungen in der neuen Lokomotiv - Werkstätte zu Epernay, 
(Revue générale des chemins de fer Oktober, 1902, S, 229. Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 7 auf Tafel XXXV. 


Zum Antriebe der in der neu erbauten Halle für Zu- 
sammenbau von Lokomotiven*) in Epernay vorhandenen Arbeits- 
maschinen und Laufkráne dienen die verschiedensten Kraft- 
leitungen mittels Seiltrieb, Elektrizität und Druckluft. 

Die Kraft für den Antrieb der vier, die beiden Schiffe der 
Werkstatt bedienenden Laufkräne von je 30t Tragfähigkeit 
wird in jedem Schiffe durch einen besondern Drahtseiltrieb über- 
mittel. Das Drahtseil von 12,5 mm Durchmesser besteht aus 
6 Litzen mit je 12 Drähten von 0,8 mm Durchmesser und einer 
Hanfseele, das mit 15 m/Sek. Geschwindigkeit umläuft. 

Diese beiden Drahtseiltriebe der Schiffe werden, um die 
Bewegungen der Kräne von jedem Punkte der Halle aus bequem 
regeln zu können, durch die an den Tragsäulen der Kranlaufbahn 
hängenden Zugschnüre d (Abb. 2 und 5 Taf. XXXV) in Bewegung 
gesetzt, die nach einer kleinen Umsteuervorrichtung führen. 
Diese besteht im wesentlichen aus einer Spindel a, auf der der 
Riemenführer b je nach ihrer Drehrichtung nach der einen oder 
anderen Seite bewegt wird und dadurch den von der Wellen- 
leitung der Werkstätte angetriebenen Riemen auf die Fest- oder 
Losscheibe des Laufkranantriebes schiebt. Die verschiedene 
Drehrichtung der Spindel a wird erzielt durch Ziehen an den 
Zugschnüren d, wodurcb die Klauenkuppelung e nach rechts 
oder links in eines der beiden, verschiedene Drehrichtung be- 
sitzenden Vorgelege eingerückt wird. Das Heben, Senken und 
die Seitenverschiebung der Last erfolgt durch Kettenzüge vom 
Boden der Halle aus. Die ganze Steuerungsvorrichtung dazu 
ruht auf einem beweglichen Schlitten, der um 5,5 m längs der 
Kranachse verschiebbar ist, damit die Bedienung der Ketten bei 
der Fortbewegung des Kranes nicht durch im Wege stehende 
Kessel gehindert wird. Die Länge des Kranbalkens beträgt 
zwischen den Laufschienen gemessen 17,205 ™, die Laufkatzen- 
verschiebung 11,5; die höchste und geringste Hubgeschwindig- 
keit 2,5" und 1™/Min. Die Geschwindigkeit der Laufkatze 
beträgt 4 bis 12 "/Min. und die der Kranverschiebung 8 
bis 20 m/Min. 


*) Organ 1903, S. 256. 
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| Zur Lichtversorgung der Halle dienen elektrische Leitungen, 
die die vorhandenen Bogen- und Glühlampen speisen. Der 
dazu erforderliche Strom wird von drei zweipoligen Gramm e'schen 
Nebenschlulsmaschinen von je 24000 Watt bei 110 Volt Spannung 
geliefert, die von der Betriebsdampfmaschine durch die Wellen- 
leitung getrieben werden. Eine besondere Antriebsmaschine 
für sie aufzustellen lohnte sich bei 400 jährlichen Brennstunden 
der Lampen um so weniger, als die Betriebsdampfmaschine ge- 
nügenden Gleichförmigkeitsgrad besitz. Die vorhandenen 60 
Bogenlampen von je 8 Ampéres, 100 Volt und 40 Kerzen Stärke 
sind teils am Dachstuhle der Halle nichtleitend befestigt und 
zur Erneuerung der Kohlen von dem Laufkrane aus zugänglich. 
Die übrigen sind an 8 bis 10 ™ hohen Holzmasten mit eisernen 
Auslegern aufgehängt und können zu Ausbesserungszwecken an 
Drahtseilen heruntergelassen werden. Die vorhandenen zehn 
sechzehnkerzigen Glühlampen dienen zur Erleuchtung der Arbeits- 
gruben, Werkzeugmaschinen und der Kessel, Die Anzahl dieser 
Glühlampen ist so gering bemessen, weil die Bogenlampen ge- 
nügend Licht geben. Zur Erleuchtung des Kessel- und Maschinen- 
Raumes sind zwei, zur Hofbeleuchtung neun Bogenlampen vor- 
handen. Diese 74 Bogen- und 10 Glühlampen verbrauchen 
zusammen 33180 Watts. 

Nachts wird die Halle durch elf, der Maschinenraum durch 
vier und der Kesselraum durch neun Gasflammen erleuchtet. 
Ein elektrischer Kraftspeicher, der zu diesem Zwecke tagsüber 
geladen werden könnte, ist wegen der bedeutenderen Mehrkosten 
vermieden. Auch der übrige Teil des Werkstáttenbahnhofes 
ist wegen des der Gasbeleuchtung gegenüber viel hellern Lichtes 
elektrisch erleuchtet, wie der Lageplan Abb. 1 Taf. XXXV zeigt. 

Neben den Licht- Leitungen sind auch noch solche zum 
Antriebe der Werkzeugmaschinen vorgesehen. Für Riemen- 
antrieb wären drei je 140 m lange Wellen erforderlich gewesen. 
Für den Leerlauf dieser 420 " Wellenlänge von 17000 kg Ge- 
wicht mit allen Riemenscheiben, Kuppelungen wären allein 
ungefähr 20 P.S. nötig, während für die Nutzarbeit schon 
10 P.S. genügen. Hiernach war der in der Anlage teuerere 
elektrische Einzelantrieb wirtschaftlich besser. Zu der elek- 
trischen Ausrüstung gehören ein sechspoliger Stromerzeuger mit 
Trommelanker von 66000 Watt für Gleichstrom bei 110 Volt 
Spannung, eine Hauptschalttafel, zwei Nebenschalttafeln, feste 
und bewegliche Stromleitungen mit vierzig Anschlüssen längs 
der Arbeitsgruben, sowie zwanzig kleine Antriebe mit Stech- 
Stromschliessern für diese Anschlüsse. Die Stromverteilung 
zeigt Abb. 6 Taf. XXXV. Die Stromentnahmevorrichtungen der 
Arbeitsgruben sind je dreifach auf Schieferplatten angebracht, 
so dals man je drei elektrische Antriebe gleichzeitig anschalten 
kann. An Antrieben sind vorhanden: drei Gramme sche 
festliegende Nebenschlulsmaschinen , Antriebe von drei 
Schleifmaschinen je 2000 Watt verbrauchend; acht solche zum 
Antriebe der Schleifsteine von 2800 Watt; zwei fahrbare An- 
triebe, Hauptstrommaschinen zum Zylinderausbohren und Ab- 
richten der Schieberspiegel von 3300 Watt; vier fahrbare Neben- 
schlufsmaschinen zum Antriebe dreier verschiedener Bohrmaschinen 
und eines Haspels zum Hereinbringen kalter Lokomotiven je 
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3300 Watt erfordernd; eine kleinere Maschine der Bauart 
Kodolitsch zum Antrieb einer fahrbaren Bohrmaschine von 
1400 Watt; sowie endlich zwei kleinere Gramme’sche Neben- 
schlufsmaschinen von je 196 Watt zum Antriebe der Gebläse 
zweier fahrbarer Schmiedefeuer. Die Umlaufszahl der Antriebe 
kann durch entsprechende Vorgelege und durch Vorschaltwider- 
stände auf 300 Umiäufe ermälsigt werden. 


Aufserdem werden von obiger Stromquelle noch verschiedene 
Einzelantriebe in den anderen Werkstattsräumen versorgt. Alle 
Antriebe zusammen brauchen 128142 Watt. Der Stromerzeuger 
von 66 Kilowatt reicht hierfür vollkommen aus, da nur wenige 
Werkzeugmaschinen gleichzeitig arbeiten. 


Neben der Arbeitsübertragung durch Elektrizität wird 
noch die durch Prefsluft verwendet, die für den Antrieb mancher 
Maschinen geeigneter ist, so für Stemm- und Nietmaschinen. 
Die Halle für Zusammenbau ist deswegen mit einem vollständigen 
Leitungsnetze nebst erforderlichen Anschlüssen versehen, ebenso 
die Kessel- und Ráderschmiede. Die im Maschinenraume 
stehende Luftpumpe ist von der Rand-Drill-Gesellschaft in 
New-York erbaut. Es ist eine liegende zweizylindrige Luft- 
pumpe mit Wasserkühlung und Riemenantrieb, die mit 50 P.S. 
7000 1/Min. Luft auf 8at Spannung drückt. Dicht neben der 
Pumpe liegen zwei Hauptluftbehälter von je 4 cbm Inhalt. 
Im Innern der Halle sind 45 Druckluftanschlüsse vorgeschen 
(Abb. 7 Taf. XXXV). 

Aufser diesen Leitungen verschiedener Art sind noch 
Dampfleitungen zur Heizung der 80000 cbm fassenden Halle, 
Signalklingelleitungen und andere vorgesehen. Für erstere wird 
Kesseldampf verwandt, der durch einen Druckregler, Bauart 
Legat, auf 3at abgespannt wird. Die Quelle bringt noch 
Angaben über Zahl und Grölse der aufgestellten Heizkörper 
nebst damit erzielten Wärmegraden und über Betriebskosten. 
Die Heizkosten betragen mit denen für laufende Unterhaltung 
etwa 16 M. für den Tag. Zum Schlusse sind noch Angaben 
über Waschvorrichtungen, Alarmsignale, Fernsprecher und andere 
Teile der Ausstattung gemacht. R—I, 


Fahrplantafeln mit auswechselbaren Ziffern. 


Die Firma H Schneider in Siegen i. W. stellt Fahr- 
plantafeln her, bei welchen die Ziffern aus Pappe oder email- 
liertem Bleche bestehen und ausgewechselt werden können. 
Die unter Verwendung von Pappeziffern hergestellten Tafeln 
erhalten nötigenfalls ein Schutzglas. 

Die Tafeln sehen beständig gut aus, während die gemalten 
oder mit Ziffern beklebten Tafeln durch das wiederholte Ueber- 
malen oder Ueberkleben mit der Zeit ein schlechtes Aussehen 
erhalten. 

Das Auswechseln der Ziffern kann durch jedermann in 
kurzer Zeit ohne Kostenaufwand und mit geringer Mühe ge- 
schehen. 

Die Tafeln haben sich bei der Verwendung auf verschie- 


denen Bahnhöfen bewährt. —k. 


38 * 


260 


Maschinen- und Wagenwesen. 


Geschwindigkeitsmesser von G. A, Glöckner, Dresden. 


Der Geschwindigkeitsmesser von Glöckner gehört zu den 
ausschreibenden, zwangläufigen und ist hauptsächlich zum An- 
zeigen rasch und stark wechselnder Geschwindigkeiten wie bei 
elektrischen Bahnen, Kraftwagen und dergleichen bestimmt. 
Da hierbei schnelle Wirkung aller Teile nötig ist, so ist die 
mechanische Zwangláufigkeit, die immer eines gewissen Zeit- 
aufwandes zu richtiger Wirkung bedarf, durch elektromagnetische 
Kuppelung ersetzt. 


Der Umstand, dals diese Kuppelung in jedem Augenblick 
angriffsbereit, nicht wie eine mechanische Kuppelung oder die 
sonst angewendeten Schraubengetriebe und dergleichen an ge- 
wisse gegenseitige Stellungen der mit einander zu kuppelnden 
Teile gebunden ist, läfst hinsichtlich des Einsetzens der Zeiger- 
bewegung die grölste Genauigkeit erreichen. Das Ein- und 
Auskuppeln des Zeigers erfordert keine Zeit; am allerwenigsten 
liegt zwischen dem durch den Stromschlielser bestimmten Zeit- 
punkte des Einkuppelns und dem wirklichen Beginne der Zeiger- 
bewegung eine veränderliche Zeitspanne, die bei anderen 
Vorrichtungen dadurch verursacht wird, dals sich der Antrieb 
so lange im Leerlaufe dreht, bis die zum Einkuppeln und zur 
Vorbewegung .des Zeigers geeignete Stellung eingetreten ist. 


Ein weiterer Vorteil besteht darin, dafs die elektro- 
magnetische Kuppelung ohne weiteres in jedem Drehungsinne 
wirken kann, Für die Tätigkeit des Messers ist also die je- 
weilige Umlaufsrichtung der Achse oder Welle gleichgültig und 
es bedarf keiner Umschaltung. 


Die Vorrichtung besteht aus der mit der zu prüfenden 
Welle zu kuppelnden Antriebachse mit Schnecke und Magnet- 
kuppelung, dem Rahmen, der Teilung, dem Zeigerwerke mit 
Schreibvorrichtung, der Streifenrolle mit Zug- und selbsttätiger 
Aufwickelvorrichtung, dem Stromschliefser und wo keine andere 
Stromquelle vorhanden ist, einem doppelzelligen Speicher von 
4 Volt Klemmenspannung. 


Der Geschwindigkeitsmesser wird auch als nichtschreibender 
oder als nur Höchstwerte anzeigender, sowie für elektrische 
Fernübertragung, beispielsweise für Schiffe und Bergwerke ge- 
baut. 

Der Kaufpreis des vollständigen Geschwindigkeitsmessers 
ist 250 M, das erzeugende Werk vermietet ihn gegen 50 M 
Sicherheit für 15 M im Monate das erste Jahr, dann für 
10 M im Monate ohne die Kosten der Anbringung. 


Verbund-Lokomotiven in Frankreich, 
(Railroad Gazette 1903, August, S. 621.) 


Am 1. Januar 1902, zehn Jahre nach der Inbetriebnahme 
der ersten beiden Verbund -Schnellzug - Lokomotiven auf der 
französischen Nordbahn, hatten die sieben bedeutendsten Eisen- 
bahnen Frankreichs 1128 Verbund-Lokomotiven im Betriebe, 
deren Bauart sich aus der folgenden Zusammenstellung er- 
gibt: 


| zugemutet werden kann. 


Anzahl der 


Anzahl der | Anzahl der 
Dampfzylinder EE EEN Lokomotiven 
3 = 2 ; 1 
— 2 1 
4 2 — 405 
4 3 — 523 
3 3 — 1 
2 3 = 16 
4 4 — | 181 
— -—k, 


Versuche mit neuen Dampflokomotiven für die Berliner Stadtbahn. 


Im Vereine deutscher Maschinen-Ingenicure machte Fisen- 
bahn-Bauinspektor Unger Mitteilungen*) über Versuchsfahrten 
mit drei neuen Lokomotivgattungen zur Ermittelung der für 
einen verbesserten Stadtbahnbetrieb geeignetsten Lokomotive, 

Diese Versuche verdanken ihre Entstehung dem Umstande, 
dafs von mehreren Seiten verlangt wurde, die Zugbeförderung 
auf der Berliner Stadtbahn elektrisch auszugestalten und den 
Dampfbetrieb zu beseitigen. Es handelt sich also um eine 
Stufe im Kampfe zwischen Dampf und Elektrizität. Es läfst 
sich nachweisen, dafs, wenn es möglich ist, Stadtbahnzüge mit 
14 Wagen durch eine Dampflokomotive zu befördern, der 
Dampfbetrieb den elektrischen hinsichtlich der Leistungsfähig- 
keit um 280/, übertrifft. 

Die Versuche wurden mit drei verschiedenen Lokomotiven 
angestellt. Die eine Lokomotive war eine 3/5 gekuppelte 
Tenderlokomotive mit drei Zylindern von Schwartzkopff 
in Berlin, die zweite eine 3/4 gekuppelte Heifsdampf-Tender- 
lokomotive, die dritte eine 3/4 gekuppelte Tenderlokomotive. 
Die beiden letzten Lokomotiven sind von der Union-Gielserei 
in Königsberg gebaut. 

Bei den mit diesen drei Lokomotiven angestellten Probe- 
fahrten betrug das Zuggewicht 240 t. Die Fahrten fanden auf 
der Strecke Grunewald-Grünau statt. Auf dieser Strecke wird 
bis jetzt mit einer Grundgeschwindigkeit von 45 km/St. ge- 
fahren, während die Versuche klarstellen sollten, ob die Ver- 
gleichslokomotiven im Stande wären, Züge mit 14 Stadtbahn- 
wagen mit 50, gegebenen Falles mit 60 km/St. Grundgeschwin- 
digkeit planmäfsig zu befördern. 

Die Ergebnisse der Versuchsfahrten führen zu dem Schlusse, 
dafs für die Beförderung schwererer Stadtbahnzüge sowohl aus 
betriebstechnischen als auch aus wirtschaftlichen Gründen nur die 
3/4 gekuppelte Heifsdampf- Lokomotive in Betracht kommen kann. 

Eine weitere Frage ist die, ob es sich empfehlt, von der 
jetzigen Fahrgeschwindigkeit von 45 km/St. auf 50 oder 60 km/St. 
überzugehen. Nach eingehenden Erwägungen ist man bei der 
alten Geschwindigkeit stehen geblieben, da die mit der er- 
höhten Geschwindigkeit verbundenen Vorteile durch einen Mehr- 
verbrauch an Heizstoff von 31°/, zu teuer erkauft sind, und 
die erhöhte Arbeitsleistung dem Heizer nicht auf längere Zeit 
Aber auch aus betriebstechnischen 
Rücksichten erscheint der Uebergang zu der höhern Geschwin- 
digkeit von 60 km/St. bedenklich, da sich die Betriebsgefahren 
bei eintretenden Betriebstörungen erheblich steigern würden. 

*) Ausführlich in Glasers Annalen. | 
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Betrieb. 


Versuche zur Ermittelung des Zugwiderstandes. 
(Bulletin de la commission internationale du congrés des chemins de 
fer, März 1903, S, 188. 

Für Schnellzúge mit grofsen Fahrgeschwindigkeiten sind 
die vorhandenen Formeln zur Berechnung des Zugwiderstandes 
nicht mehr zutreffend, um so weniger, als die Betriebsmittel 
heute wesentlich anders, als zur Zeit der Aufstellung der 
älteren Formeln gebaut sind. Daher hat der Oberingenieur 
und Betriebsleiter der Lancashire und Yorkshire Bahn, Aspinall, 
mehrere Reihen von Versuchfahrten mit besonderen Zügen zur 
Ermittelung des Zugwiderstandes angestellt. Hierzu war ein 
‘besonderer Wagen mit vorher genau geaichten Vorrichtungen 
zur Messung der Zug- und Windgeschwindigkeit, der Wind- 
richtung, des Winddruckes, der Zeit, der zurückgelegten Weges- 
länge und der Zugkraft hergerichtet. Die Quelle bringt Ab- 
bildungen dieses Wagens nebst einer Reihe bei den einzelnen 
Versuchsfahrten erzielter Schaubilder. 

Aus dem Ergebnisse dieser geht hervor, dafs sich die 
Zuggeschwindigkeit mit der Windgeschwindigkeit gleichzeitig 
ändert, die Zugkraft aber nicht im Verhältnisse zu diesen. 
Auf Grund dieser Versuche kommt der Verfasser zu der Formel 
für den Zugwiderstand für die Tonne Zuggewicht: 


wkelt — 


oder auch, wenn L die Länge des Zuges bedeutet: 

(VEn/St.)5/5 
251,5 + 0,4515 Lm 
Fir den Winddruck stellt Verfasser die Gleichung auf: 
Kal 
RE 

Zum Schlusse bringt die Quelle eine Zusammenstellung 
bislang bekannter Formeln zur Ermittelung des Zugwiderstandes. 

RJ 


w*elt — 1,116 + 
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Elektrische Zugbeleuchtung. 
(Elektrotechnische Zeitschrift 1903, August, S. 700.) 


Auf der Linie Leipzig- Dresden- Bodenbach ist seit dem 
1. Mai 1903 ein Zug mit elektrischer Beleuchtungsanlage im 


Betriebe, dessen Einrichtung sich bisher gut bewährt haben 
soll. 


Der Stromerzeuger ist in einem abgetrennten Raume des 
Packwagens untergebracht; er wird von einer Achse aus mittels 
Treibriemens angetrieben, der gegen Witterungseinflüsse und 
äufsere Beschädigungen durch einen eisernen Kasten geschützt 
ist. Aufserdem befindet sich im Packwagen noch eine Speicher- 
batterie, auch besitzt jeder Personenwagen eine solche, um 
einzelne vom Zuge abgetrennte Wagen für sich beleuchten zu 
können. Die Zuführung des Ladestromes zu den Speichern 
von Wagen zu Wagen erfolgt durch Verbindungskabel mit 
Steckdosen, welche an den Stirnwänden der Wagen angebracht 
sind. 


Die Abteile III. Klasse sind mit je einer Laterne aus- 
gerüstet, die zwei Glühlampen von acht Kerzen enthält. Die 
beiden Glühlampen können mittels eines Umschalters über der 
einen Tür von den Fahrgästen nach Belieben hell oder dunkel 
gestellt werden. 


Die Abteile der I. und II. Klasse werden durch je zwei 
Laternen erleuchtet, deren jede zwei Glühlampen von acht 
Kerzen enthält. Die Reisenden haben es in der Hand, durch 
Herunterklappen einer Tuchblende die eine oder beide Laternen 
zu verdunkeln.*) Hierbei werden die beiden Glühlampen jeder 
Laterne selbsttätig hintereinander geschaltet, sodals die Fäden 
der Glühlampen nur dunkelrot glühen. 


Die Lampen eines Wagens können durch den Schaffner 
mittels eines Hauptschalters ein- und ausgeschaltet werden. 
Der mit der Wartung der Einrichtung betraute Beamte rückt 
kurz vor Eintritt der Dunkelheit eine Kuppelung für den An- 
trieb des Stromerzeugers ein. Alsdann erfolgt selbsttätig dic 
Ladung der Wagenspeicher, welche in zwei Gruppen geschaltet. 
sind, von denen die eine geladen wird, während die andere 
die Lampen mit Strom versorgt. —k. 


_*) Vergl. Organ 1903, S. 189. 


Aufsergewöhnliche Eisenbahnen. 


Dolters Stromschliefserknopf - Zuleitung für elektrische Bahnen. 
(Engineer, 1903, März, S. 272. Mit Abbildungen.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 13 bis 15 auf Tafel XXXVIII. 

Eine neue Bauart von Stromschlielserknöpfen ist bei der 
elektrischen Bahn in Paris auf einer 4km langen Strecke an- 
gewendet und hat sich dort ein Jahr lang zum Teil auf Strafsen 
mit sehr starkem Verkehre gut bewährt, Abb. 14, Taf. XXX VIII 
zeigt die Einrichtung des Knopfes. In zwei Stahlstücken BB, 
die in den Lager A aus nicht magnetischem Metalle befestigt 
sind, liegen federnd die Stromschliefser CC! aus weichem Eisen, 
An der Unterseite von BB, sind zwei Ansätze EE! befestigt; 


der eine trägt in einem Sattel D den Winkelhebel GII, der 
andere einen Polschuh F. 

Der Teil G des Winkelhebels ist weiches Eisen, der Teil 
H aus nicht leitenden Stoffe; an seinem untern Ende ist ein 
Koblenstückchen J befestigt, das durch Drähte LL, mit D in 
leitender Verbindung steht. J gegenüber ist am Umbhiillungs- 
rohre P ein zweites Kohlestückchen M und ein Metallstück O 
befestigt, das durch die Brille R mit den zur Speiseleitung 
führenden Drähten U U! verbunden ist. Q ist eine nicht leitende 
Umhüllung. Diese Stromschliefser - Vorrichtungen liegen mitten 
zwischen den Schienen in Abständen von 4,8%, | 
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Am Wagen sind ebenfalls in der Mittelebene 7 durch einen 
Speicher erregte Elektromagnete nach Abb. 13, Taf. XXXVII 
hintereinander angebracht und darunter der Stromabnehmer in 
Gestalt einer 6,5 ™ langen Stange. 


Wenn der Wagen über einen Knopf fährt, so werden die 
Köpfe CC! und Hebel GH angezogen, dadurch wird die Kohle J 
gegen Kohle M gepreíst und so der Stromkreis zu den Metall- 
stücken BB, geschlossen. Dadurch, dafs die Drähte L und L? 
um Kisenstiickchen K gewickelt sind, ist ein magnetischer 
Funkenlöscher gebildet, der keine Funkenbildung zwischen den 
Kohlen zuläfst. Der eine Draht ist aufserdem zum Teil als 
Schmelzsicherung ausgebildet. 


Sollte nun der Hebel GH, nachdem die Elektromagnete 
darüber hingegangen sind, nicht zurückfallen, so wird der 
Stromschliefserknopf durch zwei am Wagen vor und hinter dem 
Stromabnehmer befestigte IHilfsschienen an Erde gelegt und 
durch den nun hindurchgehenden starken Strom die erwähnte 
Sicherung durchgeschmolzen. Ein Beweis für die gute Wirkung 
dieser Stromzuführung ist, dafs die Schmelzsicherung im ganzen 
Jahre nicht hat zu wirken brauchen. O—k. 


Die Vollendung des Nordringes der Pariser Stadtbahn. 
(Le Génie Civil, März 1903. Mit Abb. Revue générale des chemins 
de fer 1903, April, S. 205. Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 10 auf Taf. XXXIX. 


Im Frühjahre 1903 ist ein weiterer Teil von 12,415 km 
Länge der Pariser Stadtbahn *) fertig gestellt, und zwar die 
Linie No. 2, der Nordring, zwischen Place de l'Étoile und 
Place de la Nation**), Die Bauausführung ist die der Strecke 
No. 1, die kleinsten Krümmungshalbmesser mit Ausnahme der 
Endschleifen sind jedoch auf 75% beschränkt Nur die End- 
schleife in Place de la Nation ist wesentlich anders durchge- 
führt, als geplant war (Abb. 1—4 Taf. XXXIX). 


Im Gegensatze zur Strecke No, 1 ist der grölste Teil des 
Nordringes zwischen dem Boulevard Rochechouard und dem 
Boulevard de la Vilette als Hochbahn durchgeführt. Die Aus- 
führung dieses Abschnittes nach dem Entwurfe als Untergrund- 
bahn hätte zu viele Schwierigkeiten geboten, auch wäre der 
Zugang einzelnen Haltestellen sehr dadurch erschwert. 
Beispielsweise wäre die Haltestelle an der Ruc d’Allemagne 
19" unter die Straßsenoberfläche zu liegen gekommen, 8. O. 
liegt nun 6,50 ® über Strafsenfliche. Der Zugang zu den 
Ilaltestellen ist nach Abb. 5, Taf. XXXIX durchgebildet. Von 
der Strafse führt eine 4 bis 5% breite Treppe zu einem Quer- 
steige in halber Höhe, an dessen Seiten die Fabrkartenschalter 
liegen. Vom Quersteige führt rechts cine Treppe zum Abfahrts- 
und links zum Ankunftsbahnsteige. 


7u 


+) Organ 1891, S. 256; 1899, 8. 153. 
4*) Lageplan Organ 1899, Taf. XXIV 


Die Arbeiten waren wegen der zahlreichen Verlegungen 
der Kanäle und Wasserleitungen, die einen Kostenaufwand von 
3200000 Mark und 2300000 Mark erforderten, zum Teil sehr 
schwierig. | 

Auch die Gründung der Hochbahnstützen machte wegen 
des ungünstigen Untergrundes grölsere Schwierigkeiten. Bei- 
spielsweise besteht der Boden in der Nähe der Nordbahn bis 


in grófsere Tiefen aus losen Mergel- und Kalk-Schichten, so- , 


dals man zur Gründung der Pfeiler Pfahlroste oder tiefe Senk- 
brunnen treiben mulste. Im ersteren Falle wurde ein 4 ™ tiefer 
Graben gezogen, in dessen Sohle mittels Dampframmen in 
0,8" bis 1" Abstand Eichenpfähle getrieben wurden, So 
wurden für die Gründung der gesammten Hochbahn 1244 cbm 
Holz in 1618 Pfählen mit einer Rammtiefe von zusammen 
11705 ™ und einer mittlern Tiefe von 7,20% gerammt. 


Diese Pfähle sind 0,5 ® unter Grubensohle abgeschnitten 
und ihre Köpfe mit einer 1% starken Betonschicht überdeckt, 
auf der die Quader der Pfeiler oder gulseisernen Säulen 
ruhen. 


In stark gipshaltigem Boden wurden Brunnen gesenkt, 
stellenweise bis 24% Tiefe. Abb. 16, Taf, XXXIX zeigt eine der- 
artige Gründung hart an einem Hauptkanale.. Um seine 
Deckenwölbung nicht zu belasten, ruht der Tragpfeiler der 
Hochbahn auf einem Träger aus Walzeisen, 

Die schwierigste Gründung war die des Mittelpfeilers der 
beiden grofsen Fachwerkträger von 75,25 ” Spannweite, die 
die Hochbahn über die Gleise der Nordbahn führen. 

Dieser Pfeiler muíste grade über der 2% breiten Auf- 
lagermauer der Längsträger der eisernen Brücke errichtet werden, 
mit der die Rue de la chapelle die Nordbahn überbrückt. 
Diese Breite von 2™ reichte aber zur Aufnahme des Mittel- 
pfeilers nicht aus, sodafs man sich dazu entschliefsen mulste, 
die Mauer abzutragen und 15,26% hohe Säulen von je 470 t 
Tragfähigkeit einzubauen. Dann mulste man das untere Auf- 
lager auf 2,5% verstärken, was wegen der unmittelbar an- 
grenzenden Gleise der Nordbahn mit nicht geringen Schwierigkeiten 
verknüpft war, 


Zunächst wurde die Grundmauer des vorhandenen Auflagers 
teilweise abgetragen, und an ihrer Stelle ein 4,5" langer, 
1,4” breiter Schacht bis auf den harten Kalkstein hergestellt 
und mit Beton ausgefüllt. Auf dem so gebildeten Betonklotze 
wurden hölzere Stützen (Abb. 8—10, Taf. XXXIX) für die Brücken- 
längsträger errichtet, während der Rest der Mauer auf 15 ™ 
Linge niedergelegt und die neuen eisernen Tragsäulen auf- 
gestellt wurden. Diese wurden darauf eingemaucrt und die 
Auflagermauer in 2,5 m Breite wieder hochgeführt. 

Während im Kostenanschlage die Untergrundbahn vom 
Mindestfordernden mit 980 bis 1325 M/m veranschlagt war, 
kostete die Hochbahn in dem Jose, in dem letztgenannte 
Gründung ausgeführt wurde, 2740 M/m. R—I. 
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Technische Litteratur. 


Die Berechnung der Fahrzeiten aus den Zugkräften der Dampf- 
lokomotiven. Von E. Spirgatis, Regierungs- und Baurat. 
Leipzig 1902, M. Spirgatis. Preis 3.50 M. 

Das Streben, den Eisenbahnbetrieb so sparsam wie mög- 
lich zu gestalten, begegnet auf dem Gebiete der Zugförderung, 
gerade dort, wo sein nächstes Arbeitsfeld liegt, wo neben der 
Sicherheit des Betriebes in erster Linie sachliche und weniger 
persönliche Kosten in Frage kommen, nicht unerheblichen 
Schwierigkeiten, deren Beseitigung sich bei der heutigen Ent- 
wickelung des Lokomotivbaues wohl kaum länger aufschieben 
lälst. 

Die bildliche Darstellung des Kohlenverbrauches der Güter- 
züge*) redet hinsichtlich des Güterzugverkehres und die vor- 
liegende Schrift hinsichtlich des Personenzugverkehres eine 
deutliche Sprache. Dals bei der Vielseitigkeit der in Betracht 
kommenden Verhältnisse jedoch nur mit Vorsicht vorgegangen 
werden kann, erscheint woblbegriindet. 

Auf dem Gebiete der Berechnung und Bemessung der 
Fahrzeiten und der Belastung der Personen- und Güterzüge 
sehen wir in letzter Zeit Betriebs- und Maschinentechniker be- 
müht, einen Fortschritt in der bestehenden Uebung einzuleiten. 

Während Rühle v. Lilienstern**, Jahn***), von 
Gostkowski+) und Fránkel+j) in erster Linie die wirt- 
schaftlichste Fahrgeschwindigkeit der Güterzüge behandeln, sucht 
Spirgatis zunächst für die Berechnung der Fahrzeiten der 
Personen- und Schnellzüge Verbesserungsvorschläge zu machen. 
Nach einer rückhaltlosen Untersuchung des bei der Aufstellung 
der Fahrpläne bei den preufsischen Staatsbahnen seit 25 Jahren 
üblichen »Frankfurt-Bebraer«Verfahrens zur Berechnung der 
Betriebs-(virtuellen)Längen und der Festlegung der Fahrzeiten 
für jede Strecke bei ausgewählter Grundgeschwindigkeit weist 
der Verfasser, ein erfahrener Betriebstechniker, darauf hin, 
dafs man bei diesem üblichen Verfahren bei derselben Grund- 
geschwindigkeit selbst durch Verwendung leistungsfähigerer 
Lokomotiven weiter nichts als eine Vergrölserung der zu be- 
fördernden Last erreichen kann, und so die Wirkung besserer 
und kräftigerer Lokomotiven in Frage stellt. 

Die Wertziffern des »Frankfurt-Bebraer« Verfahrens zur 
Ermittelung der Betriebslängen sind bekanntlich unter Annalıme 
bestimmter Zugstärken, von nur zwei Lokomotivgattungen und 
zwei bestimmten Grundgeschwindigkeiten für Personen- und 
Schnellzüge berechnet, Giiterzige waren überhaupt nicht be- 
rücksichtigt. Trotzdem haben diese Wertziffern unbegrenzt für 
jede Last und jede Lokomotivgattung Anwendung gefunden, 
während sie streng nur bei den gemachten Voraussetzungen zu- 
treffen. Mit der Einführung der gröfseren Geschwindigkeiten 
für Personenzüge ergeben sich bei dem üblichen Verfahren so- 
gar unter Umständen für Schnellzúge grölsere Fahrzeiten, als 


Taf. I. 

S. 127, 

S. 216. 

S. 50; 1903, S. 160. 
S. 5. 


*) Organ 1908, 
**) Organ 1901, 
e) Organ 1902, 
t) Organ 1902, 
tt) Organ 1908, 


für Personenzüge. Zudem ergeben sich die aus den Betriebs- 
längen berechneten Fahrzeiten für grófsere Grundgeschwindig- 
keiten zu klein und für kleinere zu grols, also auch die 
kürzesten Fahrzeiten zu klein und die der Güterzüge zu grols. 

Es wird nun nachgewiesen, dafs bei genauer Rechnung 
für jede Grundgeschwindigkeit andere Wertziffern für die Er- 
mittelung der Betriebslängen mafsgebend sind, und dals sie 
von der Lokomotivgattung und Zugbelastung abhängen, dafs 
infolgedessen streng genommen für jede Strecke unendlich 
viele Betriebslängen vorhanden sind. 

Spirgatis entwickelt nun ein neues Verfahren der Be- 
rechnung der Fahrzeiten aus den Zugkräften, indem er als 
Grundgeschwindigkeit den in absehbarer Zeit vermutlich grölsten 
Wert für Dampflokomotiven, nämlich 120 km/Std. zu Grunde 
legt. Die vorgeschlagene Berechnungsweise liefert dann für 
jede beliebige Zugbelastung bei einer bestimmten Lokomotiv- 
gattung eine ganz bestimmte, aber nie gleich grofse Fahrzeit, 
auch nicht bei derselben Grundgeschwindigkeit, während nach 
dem üblichen Verfahren für dieselbe Grundgeschwindigkeit nur 
immer die gleiche Fahrzeit folgt. Aus den Zusammenstellungen 
ist zu ersehen, wie man unter Ausnutzung der Lokomotiven be- 
stimmte Anschlüsse erreicht und welche Grundgeschwindigkeiten 
bei gewählter Last für Personen- und Schnellzúge empfehlens- 
Schließlich wird auch der Weg gezeigt, wie die 
werden 


wert sind. 
vorhandenen minderwertigen Lokomotiven 
können, indem man die aus der Annahme einer leistungsfähigen 
Lokomotive ermittelten Fahrzeiten der Berechnung der jeder 
anderen Lokomotivgattung entsprechenden Belastung zu Grunde 
legt. 

Aus einem Vergleiche zwischen den nach den »Frankfurt- 
Bebraer« und seinem eigenen Verfahren für die ihm naheliegende, 
einen vielgestaltigen Längenschnitt aufweisende Strecke Jarot- 
schin-Kreuzburg der Direktion Posen ermittelten Fahrzeiten auf 
Gruud der bei ersterem Verfahren zu Grunde gelegten Grund- 
geschwindigkeit von 55 km/St., wobei die Ergebnisse gut über- 
einstimmen, bei 65 und 70 km/Std. für eine bestimmte leistungs- 
fähige Lokomotivgattung und verschiedene Wagenrohlasten findet 
man aber, dafs das zur Zeit geübte Verfahren zu kleine 
Fahrzeiten liefert, weshalb auch die sogenannten Belastungs- 
tabellen nicht richtig sein können. Da der Fehler mit Zu- 
nahme der Grundgeschwindigkeit wächst, so kann bei schnell- 
fahrenden, vollbelasteten Zügen die Möglichkeit einer zu grolsen 
Geschwindigkeit und damit einer Betriebsgefahr nicht bestritten 
werden. 


verwendet 


Im Grunde genommen laufen die beachtenswerten Forde- 
rungen Spirgatis und Fränkels einer Neugestaltung der 
Grundsätze für die Aufstellung der Fahrpläne, wie sie weniger 
weitgehend auch von den bayerischen Staatsbahnen *) mit Erfolg 
angestrebt ist, auf dasselbe Ziel hinaus. 

Die weitere Verfolgung dieses Zieles unter Berücksichtigung 
der Fortschritte des Lokomotivbaues und fortgesetzter Prüfung 
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*) Organ 1899, S. 47. 
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der übrigen hier mit in Prage kommenden Verbesserungen, wie 
der Einführung durchgehender Bremsen bei Güterzügen, einer 
leistungsfühigern Kuppelung und Erhöhung der Tragfähigkeit 
der Güterwagen scheint uns eine ebenso naheliegende, wie 
dankenswerte gemeinsame Aufgabe für den Betriebs- und den 
Maschinentechniker zu bleiben. Bei der Lösung dieser Aufgabe 
wird die Spirgatissche Arbeit nicht aufser acht gelassen 
werden können. Wegele. 
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Die Bahnmotoren für Gleichstrom, Ihre Wirkungsweise, Bauart 
und Behandlung. Isin Handbuch für Bahntechniker von M. 
Müller, Oberingenicur der Westinghouse-Elektrizitäts- Aktien- 
gesellschaft, und W. Mattersdorf, Abteilungsvorstand der 
Allgemeinen Blektrizitäts-Gesellschaft. Berlin, J. Springer, 
1903. Preis gebunden 15 M. 

Das vorliegende, 418 Seiten starke, gut ausgestattete Buch 
ist seinem Zwecke gut angepalst, es wird dem Bahningenieur 
alle erforderliche Auskunft über die Gleichstrom-Triebmaschinen 
verschaffen, denn es behandelt die theoretischen Grundlagen und 
die Ausführung der Maschinen gleichermafsen gründlich. 185 
Seiten sind den Arbeitsbedingungen und der Wirkungsweise der 
Maschinen gewidmet, auf ihnen werden die Berechnungs-Grund- 
lagen und -Weisen nebst den zugehörigen Erfahrungsziffern nach 
den besten Veröffentlichungen eingehend behaudelt. Weitere 
91 Seiten stellen die Bauarten der Maschinen im ganzen und 
in ihren Einzelteilen dar, dann wird die Untersuchung und Be- 
Maschinen auf 67 Seiten orörtert und der Rest 
enthält neben den Verzeichnissen die Darstellung üblicher Bau- 
arten der verschiedenen Bauanstalten. 

Von der strengen Theorie der Dynamomaschine bis zu den 
Minzelformen bestimmter Ausführungen ist also alles vertreten, 
und somit dem Bahningenicur in sachgemälser Auswahl und 
Anordnung und unter Beilügung klarer Zeichnungen im Texto 
und auf Tafeln alles für ihn Wichtige geboten. 

Wir haben das anregende und verlälsliche Buch mit Ver- 
guligen durchgeschen und zweifeln nicht, dafs es in befriedigen- 
der Erfüllung seiner Aufgabe einen guten Erfolg erzielen wird, 


handlung der 


über Kleinbahnen und Privatanschlufsbahnen vom 
1802. Mit Anmerkungen herausgegeben von D. 
Regicrungsassessor. Berlin, Heymann, 1903, 


Das Gesetz 
28. Juli 
Lochle, 
Preis 2 M. 

Das Buch gehört zu der »Taschen-Gesetzsammlung« des 
genannten Verlages, und bringt das Gesetz in handlicher Form 
Ausführungs-Anweisung und Frliuterungen, welche 
die bisher gemachten Erfahrungen erörtern, | 


nebst dor 


Das Gesetz über die Enteignung von Grundeigentum vom 11. Juni 
1874. Hrliutert mit Benutzung der Akten des Königlich 
preufs. Ministeriums der Öffentlichen Arbeiten von Dr. jur, 
(OG ger, Regierungsrat. II. Band, Zweite Auflage. Breslau, 
J. U. Kern, 1902. 

Der Band II des bewährten und bekannten Iandbuches 
schlielst die neue ) Auiloge ab. Die seit Ausgabe der ersten 


Fir dio Redaction vorantwor tlich: 
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Auflage erschienenen Veröffentlichungen und Bestimmungen sind 
eingehend berücksichtigt, Ein ausführliches, buchstäblich ge- 
ordnetes Inhaltsverzeichnis des ganzen Werkes bietet den 
Schlüssel für die Benutzung. 
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Briefe eines Betricbsleiters über Organisation technischer Betriebe 
von G, J. Erlacher, Ingenieur. Hannover, Gebr, Jänecke, 
1903, Preis 1,5 M. 

In Briefform führt der Verfasser einen vollständigen Ent- 
wurf der geschäftlichen Ausgestaltung technischer Betriebe vor, 
indem er. besonders betont, dals neben der Erzeugung tadel- 
loser Ware geschickte und sparsame Geschäftsgebahrung gleichen 
Winfluls auf das Gelingen einer Unternehmung hat, ja dafs 
erstere ohne letztere gar nicht möglich ist. Dem ist in vollem 
Malse zuzustimmen, da sich die technische Ausbildung aber 
fast ganz auf technisches Wissen und Können beschränkt und 
beschränken muls, so ist es eine verdienstliche Tat, hier auch 
die wirtschaftliche und verwaltende Seite der Tätigkeit des 
Technikers einer zutreffenden Behandlung unterzogen zu haben. 
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Mit Zeichnungen und Preisen ausgestatiote Geschäftsanzeigen. 
Ch. A. Eckstein, Ingenieur. Prefsluftanlagen nach 
amcrikanischem System. Berlin C 2, Spandauerstrafse 16/17; 
Dortmund Schwanenwall 55; New-York Centre street 249, 


Kalender für 1904, 
1) Kalender für Hisenbahntechniker. Begründet 
von dm. Heusinger von Waldegg. Neubearbeitet 
unter Mitwirkung von Fachgenossen von A. W. Meyer, 


Königl. Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspektor in Allen- 
stein. XXXI Jahrgang. Wiesbaden 1904, J. F. Berg- 
mann. Preis 4,0 M. 


Das bewährte Húlfsbuch erscheint auch in diesem Jahre 
mit bekannter Pünktlichkeit im gewohnten Kleide, aber in 
allen Punkten auf den Stand des neuen Jahres gebracht und 
in vielen umgearbeitet und ergänzt. Nach wie vor ist das 
Taschenbuch dazu berufen und befühigt, ein tägliches Hülfs- 
mittel für den Eisenbahntechniker zu bilden, der zu Hause und 
auf der Strecke in allen Bahn-Unterbaltungs- und Betriebs- 
Fragen Auskunft darin finden wird, 


2) Kalender für Strafsen- und Wasserbau und 
Kultur-Ingenieure, Begriindet von A. Rheinhard. 
Neubearbeitet unter Mitwirkung von Fachgenossen von R. 
Scheck, Regierungs- und Baurat in Stettin. XXXI, Jahr- 
gang. Wiesbaden 1904, J. F. Bergmann. Preis 4,0 M. 
Der Kalender leistet auf seinem Gebiete gleiches und ver- 

folgt gleiche Ziele, wie der zuerst aufgeführte. 


3) Fehland's Ingenieur-Kalender 1904. Für Ma- 
schinen- und Hütten - Ingenieure herausgegeben von Th, 
Deckert und A. Pohlhausen. XXVI. Jahrgang. 
Berlin, Julius Springer. Preis 3,0 M. 

Auch dieses Iülfsbuch ist von neuem den Bedürfnissen 
der Kreise, an die es sich wendet, angepalst und wird seinen 
Platz voll ausfüllen. 
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Goh. Rogior ungárat, Professor G. Barkhausen in Hannover. 


O, W. Kroidol's Vorlag in Wiesbaden. — Druck von Oarl Rittor in Wiesbaden, 
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"` Abb 6-10. Abb 12. Cesammtanordnung . 
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Untersuchungen über die Bewegung von Lokomotiven mit Drehgestellen in Bahnkrimmungen. 


Von H. Uebelacker, 


k. b. Eisenbahnassessor 
und Vorstand der k. Betriebswerkstätte Lichtenfels, 


Infolge des Spielraumes, der zwischen Spurkranz und 
Schiene in Gleiskrümmungen vorhanden ist, und der sich aus 
dem im graden Gleis vorhandenen Spiel und der Spurerweite- 
rung zusammensetzt, hat ein Eisenbahnfahrzeug die Möglich- 
keit, verschiedene Stellungen einzunehmen. 

Die Frage, welche Stellung ein gegebenes Fahrzeug in 
einer Krümmung einnehme und die damit zusammenhängende 
Frage nach der Gröfse der von den Schienen ausgeübten führen- 
den Einwirkungen hat eine besondere Bedeutung für die Eisen- 
bahntechnik. Von der Gröfse dieser Einwirkung am äulsern 
Vorderrad und dem Winkel. unter dem dasselbe an die Schiene 
anläuft, hängt die Entgleisungsgefahr, sowie die Abnutzung des 
Spurkranzes und Schienenkopfes ab; die Stellung des Fahr- 
zeuges bestimmt die Bewegungswiderstände und beeinflulst bei 
Lokomotiven die Zugkraft. 

Für Wagen und Lokomotiven mit zwei und drei festen 
Achsen wurden die einschlägigen Verhältnisse bereits von 
Boedecker im Jahre 1887 in seinem Buch: »Die Wirkungen 
zwischen Rad und Schiene« betrachtet. Die Vergrölserung der 
Leistungsfähigkeit und damit zusammenhängend der Länge der 
Lokomotiven haben seitdem dazu geführt, zur Verbesserung der 
bei grolsen festen Achsständen in Gleiskriimmungen auftreten- 
den ungünstigen Verhältnisse bewegliche Achsen in ausgedehn- 
tem Malse zur Auwendung zu bringen. Das Verhalten der- 
artiger Untergestellkonstruktionen von Lokomotiven, wie sie 
von Mallet-Rimrott, Krauls, u. A. ausgeführt wurden, 
in Gleiskrimmungen soll in der vorliegenden Arbeit untersucht 
werden. 

Boedecker hat seine Berechnung der auf das führende 
Vorderrad ausgeübten Einwirkung aufgestellt unter der An- 
nahme, dafs die Hinterachse eines Fahrzeuges sich stets radial 
stelle, wenn der nötige Spielraum hierzu vorhanden. Versuche 
haben ergeben, dals dies für zwei- und dreiachsige Fahrzeuge 
allerdings annähernd der Fall it. Im Folgenden wurde 
diese Annahme nicht gemacht, vielmehr die Stel- 
lung des Fahrzeuges als Resultat der an den Auf- 
lagestellen der Räder auftretenden Reibungs- 
kräfte und der sonstigen auf die Lokomotive wir- 
kenden áulsern Kräfte auf grund der Rechnung 


bestimmt. Auf diese Weise war es auch möglich, die Stel- 
lung beweglicher Vorderachsen und von Drehgestellen, auf die 
ja von den übrigen Achsen eine Rückwirkung ausgeübt wird, 
zu ermitteln. Die Reibungskräfte, und damit die Stellung 
der Lokomotive, hängen nun freilich von sehr vielen verschie- 
deneu und teilweise wechselnden Umständen ab: Die Belastung 
der äufsern und der innern Räder ist infolge der Centrifugal- 
kraft und der Ueberhöhung der äufsern Schiene verschieden; 
der Raddruck schwankt während einer Umdrehung infolge der 
Centrifugalkraft der Gegengewichte; auch hat die verschieden 
grolse Nachgiebigkeit der Schiene an den einzelnen Stellen 
Veränderungen der Radbelastungen zur Folge; weiterhin sind 
die Achsen, welche im folgenden als vollständig unverrückbar 
im Rahmen angenommen sind, niemals absolut starr; zwischen 
den Achsbunden und den Lagern, zwischen den Achskasten 
und den Führungen ist stets etwas Spielraum, so dafs die 
Achse sowohl eine kleine Drehbewegung wie eine kleine Ver- 
schiebung in ihrer Richtung ausführen kann, von denen nament- 
lich erstere die Rechnungen ändern würde Alle diese Um- 
stände würden die Rechnung teils sehr erschweren, teils sind 
sie derselben überhaupt nicht zugänglich, sie wurden daher 
aufser betracht gelassen und wurde für die Berechnung der 
Reibungskráfte unveránderlicher Raddruck und Reibungskoeffi- 
zient, sowie unverrúckbare Lagerung der Achsen angenommen. 

Aufser von diesen Widerstandskräften wird die Stellung der 
Lokomotive noch bestimmt durch aktive Kräfte: durch die 
Zugkraft, welche sie ausübt, und durch die in ihrem Schwer- 
punkt angreifende »Centralkraft«. Unter diesem Ausdruck 
soll der Mehr- oder Minderbetrag der Centrifugalkraft gegen- 
über der durch die Schienenüberhöhung auftretenden Gewichts- 
komponente verstanden sein. 

Die Rechnungen haben natürlich zur Grundlage, dafs die 
Lokomotive beim Durchlaufen der Krümmung eine bestimmte 
Stellung beibehalte, somit ein Anprallen der Spurkränze, 
ein unruhiger Lauf, nicht eintrete. 

Nach Vorstehendem können die in der vorliegenden Arbeit 
gefundenen Zahlenwerte nur als theoretische Anhaltspunkte an- 
gesehen werden, die indes zu einem Vergleich der verschie- 
denen Lokomotivkonstruktionen wohl benutzbar sind. 


A. Allgemeine Untersuchungen und Modellversuche. 


Zur Aufstellung eines mathematischen Ausdruckes für die 
in den Berührungspunkten zwischen Rädern und Schienen auf- 
tretenden Reibungskräfte mögen zunächst die Bewegungen dieser 
Punkte bei einer nicht radial stehenden Achse (siehe Abb. 1: 
A B) einer Betrachtung unterzogen werden. 


— 


Vorausgesetzt sei hierbei zunächst, dals die Achse keine 
Triebachse sei. Zerlegt man die wirkliche Geschwindigkeit V’ 
des Punktes A nach der Achsenrichtung und senkrecht dazu 
in die Komponenten u und wi, so lálst sich die Bewegung des 
Punktes als eine mit gleicher Winkelgeschwindigkeit vor sich 

] * 


gehende Kreisbewegung um Aa, den Fufspunkt des Krümmungs- 
mittelpunktlotes auf die Laufkreisebene des Rades, und um Co. 
den Fulspunkt des aus dem Krümmungsmittelpunkt auf die 
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Achse gefállten Lotes ansehen. Es ist nämlich infolge von Be- 
ziehungen zwischen ähnlichen Dreiecken: 


U=X0; w SE EA vr ler 


wenn = VI: Än H ` DO die Winkelgeschwindigkeit ist, 
mit der sich die Achse in der Gleiskrümmung fortbewegt. Für 
den innern Berührungspunkt B ist C, ebenfalls Drehpunkt; an 
Stelle von A, tritt Bo. 

In der Richtung der Achse kann die Bewegung nur unter 
Gleiten erfolgen, in der Richtung senkrecht hierzu würde eine 
Drehung um die Spitze S des Kegels, der durch die Laufkreise 
beider Räder gelegt ist, nur unter Rollen, eine Drehung um 
den Mittelpunkt M, der Achse hingegen ausschliefslich unter 
Gleiten vor sich gehen können. Letztere beiden Drehungen 
kann man sich als gleichzeitig denken, die Drehung um S mit 


der Geschwindigkeit = wenn o den Abstand der Achsmitte von 


der Kegelspitze bedeutet, die Drehung um M, mit dem Restbetrag 
Wm Wm 
Ben 
um M, im gleichen Sinne vollzieht wie um C. Die linearen 
Gleitgeschwindigkeiten der Punkte A und B in Richtung der 
Räder sind somit vi = + (7-8 v=— -> ne) 

Die Laufflächen der Räder sind zwar, wie im Vorstehen- 
den angenommen, im neu abgedrehten Zustande kegelförmig ; 
die Erfahrung zeigt jedoch, dals diese Kegelform im Betrieb 
sehr rasch verschwindet, so dafs die Radreifen ohne wesent- 


Dieser Betrag ist positiv, wenn sich die Drehung 


lichen Fehler als cylindrisch, d.h. o als œF angenommen wer- 
den können. Auch die beim Aufsteigen des führenden Vorder- 
rades in die Hohlkehle des Spurkranzes auftretende Verschie- 
denheit der Laufkreisdurchmesser an Innen- und Aulsenrad er- 


scheint nicht von Belang. — Es kann somit v! == + = W, V = 


e gesetzt werden. 


Die unter Rollen sich vollziehende Bewegung kommt 
für die vorliegende Untersuchung nicht in betracht, nur die 
beiden Gleitkomponenten u und v’ bezw. u und v interessieren, 
da in ihrer resultierenden Richtung der volle Reibungswider- - 
stand fQ auftritt, f den Reibungskoeffizienten, Q den Raddruck 
bedeutend. Der Reibungskoeffizient f wird von einigen, u. a. 


a ; 
von Boedecker mit —- angenommen, in anbetracht der ge- 


ringen Geschwindigkeiten, um die es sich hier handelt. Da 
die Schienen jedoch, namentlich zur rauheren Jahreszeit, selten 
vollkommen trocken sind, so dürfte dieser Wert etwas zu hoch 
gegriffen sein. Soweit in den Rechnungen daher eine bestimmte 


f 1 
Annahme von f notwendig war, wurde E gewählt, stellen- 


l . i rn 1 
weise wurde jedoch auf die Veränderung der Werte bei rs 
hingewiesen, | 

Die aus u und v resultierende Geschwindigkeit von der 


3 
A S ; ks 
Größe Yu? + v? = w ya + (+ ) kann als von einer Kreis- 


bewegung um den Punkt M, den Fufspunkt des Krümmungs- 
mittelpunktlotes auf die Fahrzeuglängenachse, herrührend an- 
gesehen werden. Dieser Punkt M ist für alle in einem ge- 
meinsamen Rahmen festgelagerten Achsen der nämliche ; soweit 
nur die gleitende Bewegung in betracht gezogen wird, kann 
daher der Untersuchung die Anschauung zu grund gelegt wer- 
den, dafs sich das ganze Fahrzeug um M drehe. Dieser Punkt M 
werde kurz als »Reibungsmittelpunkt« bezeichnet. 

Entsprechend den Geschwindigkeiten u und v läfst sich 
die Gesammtreibung an jedem Rade in zwei Seitenkräfte zer- 
legen, K in der Richtung von v, @ in der Richtung von u. 
Die Werte von K und G sind: 


*) Die Formeln für K und G sind bereits von Boedecker in 
seiner oben erwähnten Schrift aufgestellt. Ihre Anführung unter 
Vorausschickung einer eingehenden Betrachtung der Geschwindigkeits- 
verhältnisse erwies sich der Vollständigkeit halber als notwendig. 
Gleiches gilt bezuglich der Gleichgewichtsverhältnisse an führenden 
Rädern auf Seite 3 und bezüglich der geometrischen Erörterungen 
auf Seite 4. | 

**) Es sei bereits hier bemerkt, dafs sämmtliche vorkommende 
Kräfte in Einheiten fQ ausgedrückt gedacht sind, so dafs dieser Faktor 
aus den Rechnungen entfällt. 


BET 
a tr e 


` Die -Kräfte - sind den entsprechenden: Geschwindigkeiten 


- natürlich entgegengesetzt gerichtet; die Richtung nach der 


_. Bufsern Seite der Gleiskrämmung, sowie im Sinne der Bewe- 


gung der Lokomotive ist im folgenden als positiv eingeführt. 


Die Kräfte K an den Punkten A und B bilden in dem bis 


jetzt betrachteten Falle ein Kräftepaar, welches im entgegen- 
gesetzten Sinne der Uhrzeigerbewegung zu drehen bestrebt ist, 
wenn wie in der Abb. 1 das Durchlaufen der Krümmung im 
Sinne der Uhrzeigerbewegung erfolgt. Man ersieht aus obigen 
Formeln, dafs die Geschwindigkeit w, sowie der Krümmungs- 
radius R (letzterer nur bei cylindrischen Radreifen), ohne Ein- 


-flufs auf die Kräfte K und G ist, diese vielmehr nur von s, 


der Entfernung der Auflagepunkte beider Räder, und von x, 


der Entfernung des Reibungsmittelpunktes von der Achse ab- 


hängen. Der Wert s ist zwar wegen der Spurerweiterung in 
den Krümmungen etwas schwankend, kann aber ohne Bedenken 
als konstant, mit dem Betrag 1,5 m angenommen werden. 


e 


Abb. 2. 
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Die Gleitbewegungen derjenigen Räder, welche eine füh- 
rende Einwirkung von der Schiene erfahren, erfordern eine 
besondere Betrachtung. Diese führende Einwirkung (Kraft Y 
von der äulsern, Kraft X von der innern Schicne, beide mit 
positiven Zahlenwerten, wenn von der Schiene weg gerichtet) 
vollzieht sich bekanntlich in der Weise, dals das Rad auf so 
stark geneigte Teile der Hohlkehle am Spurkranz aufläuft, dals 
zwischen den auftretenden Kräften an der Berührungsstelle, die 
als Element einer schiefen Ebene angesehen werden kann, 
Gleichgewicht besteht. Das Rad führt die oben besprochenen 
Gleitbewegungen nun nicht mehr auf horizontaler Ebene, son- 
dern auf einer geneigten Ebene aus. Die Geschwindigkeit v 
bleibt bestehen (s. Textabb. 2, in derselben bezeichnet o den Rei- 
bungswinkel), die Geschwindigkeit u aber geht über in die 


D : u ; : 
Geschwindigkeit ar welche in der schiefen Ebene liest. Da 
der Reibungswiderstand (Q cosa + Y sin a) f in der aus v und 
u 
a. resultierenden Richtung liegt, so kommt für das Gleich- 


gewicht im Vertikalschnitt nur die mit H bezeichnete Kompo- 
nente (Q cos a + Y sin a) f cos $ in betracht. Die Komponente 
K hat an führenden Rädern den Wert (Q cos a + Y sin a) f sin £, 


N 


A AAA 


sie kann jedoch mit genügender Annäherung nach der ein- 
fachen Formel 1 bezw. 5 (s. später) berechnet werden. 
Gleiten nach abwärts tritt ein, sobald 


Y-+0Qfcosß Q tg a — Q f cos B 
zu E 
po = 1 + tg af cos f 
u 
cos a 


cos D hat den Wert ae 
ss y? 
Vd cos & ES 
= tzt d 
it = 155 gesetzt werden. 
der Genaufgkeit Ve 7 gesetz 


In diesem Falle ist Qfcosf—G (nach Gl. 2). Ist Y, 
G und Q nicht in kg, sondern in Einheiten fQ ausgedrückt, 
so lauten die Formeln 


Y-+G ee 
A nee Eee 
3) tg a >- a” eine am äulserı 
Se YGf 
Schienenstrange anlaufende Achse, und 
1 
— —t G 
EE a EN 
4) tg a> A A < AT Gftga für eine am 1n- 
e +XGf 


nern Strang anlaufende Achse. 

G ist in vorstehende Formeln unter 
seines Vorzeichens einzusetzen. 

Die führende Einwirkung an Innenrädern, X, nimmt sehr 
häufig negative Werte an; in diesem Falle hat das Zusammen- 
wirken der an den übrigen Rädern auftretenden Reibungskräfte 
das Bestreben, das anlaufende Rad von der Schiene abzuziehen. 
Der gröfste negative Wert von X ist natürlich = G, und tritt 
ein für a=0. Die Kraft Y ist an einem Vorderrad stets 
positiv; ihr kleinster Wert, der dann eintritt, wenn für das 
betreffende Rad x, also G negativ wird (vergl. Grundform B 
Fall 2), ist dem absoluten Betrag nach gleich dem Wert G; 
das Rad läuft dann ebenfalls auf dem cylindrischen Teil des 
Reifens. An Mittelrädern kann Y negative Werte annehmen, 
vergl. Grundform E, Fall 2. (S. 25.) 

Bewegt sich nun ein Fahrzeug in ruhigem Laufe in 
einer Gleiskrümmung, so dals seine Längenachse mit der Tan- 
gente an den Krümmungskreis stets den gleichen Winkel bildet, 
so müssen für diese Stellung die Reibungskräfte und die äufsern 
Einwirkungen (führende Kräfte Y, X, Centralkraft C und 
event. Zugkraft Z) im Gleichgewicht sein. Die Kräfte müssen 
daher den bekannten drei Gleichgewichtsbedingungen für in 
einer Ebene liegende Kräfte genügen. Wird in der Längen- 
achse des Fahrzeugs keine Einwirkung ausgeübt, wie dies bisher 
vorausgesetzt wurde (S. 1 u.), so sind nur zwei Gleichgewichts- 
bedingungen zu erfüllen, da 2K=0. Wird aber ein Zug 
(oder bei Bremswirkung eine Schubkraft) auf das Fahrzeug 
ausgeübt, so mufs die algebraische Summe der in die Längen- 
richtung des Fahrzeugs fallenden Reibungskomponenten dieser 
Einwirkung das Gleichgewicht halten, d. h. XK = Z sein. 

Es können dann die Geschwindigkeiten v an den beiden 
Rädern einer Triebachse nicht mehr entgegengesetzt gleich 
sein, sondern es tritt an der Achse eine zusätzliche Gleit- 


Berücksichtigung 


geschwindigkeit v, auf, so dafs das äulsere Rad nun mit der 
Geschwindigkeit + v + v,, das innere mit der Geschwindigkeit 
---v-+y, gleitet. Diese Geschwindigkeiten können als von 
einer Drehbewegung der Achse um einen in ihrer Mittellinie 
liegenden, um z von der Mitte zwischen beiden Rädern ent- 
fernten Punkt herrührend aufgefalst werden, wobei z so zu 
bestimmen ist, dafs z œ = v, ist. Durch Vereinigung dieser 
Kreisbewegung mit der um A, bezw. B, (Textabb. 1) ergibt sich 
ein um z von der Längenachse des Fahrzeugs entfernter neuer 
Reibungsmittelpunkt M,. Dieser liegt auf der äulsern Seite 
der Gleiskrimmung, wenn Z eine Zugkraft bedeutet. Da v, 
für alle gekuppelten Achsen gleichen Wert haben muls, so ist 
auch M, für sämmtliche gekuppelte Triebachsen der nämliche 
Punkt. Für eine etwa vorhandene feste Laufachse würde je- 
doch die Lage des Reibungsmittelpunktes nicht geändert. Die 
Vorstellung einer gleichzeitigen Drehung der Achsen eines Fahr- 
zeuges um zwei verschiedene Reibungsmittelpunkte hat natür- 
lich zur Voraussetzung, dals die Drehungen das Resultat des 
Durchlaufens der Gleiskrümmung sind. Die w. u. beschriebenen 
Modellversuche sind nur bei einem Reibungsmittelpunkt aus- 
führbar. 

Für den Punkt M, nehmen die Ausdrücke für die Kräfte 
K und G eine andere Gestalt an; sie lauten nämlich: 


x 
DEA ge) Pe Ug m, 
ye Veet) +s 
worin die positiven Vorzeichen fiir die auf der innern Seite 
der Gleiskrümmung liegenden Räder, die negativen für die 
äulsern Räder gelten. Die zusätzliche Geschwindigkeit v, oder 
die Ordinate z bemilst sich nach der Gröfse der von der Achse 
geleisteten Zugkraft. 
Mit den für die einzelnen Kräfte eingeführten Bezeich- 
nungen haben nun die Gleichungen für das Gleichgewicht fol- 
gende allgemeine Form: 


7)... LI(K)—Z=0*, 
IL J (G)**)4+ X—-Y+0=0, 


IM. 2(K 5) + PI d)*) 4 Xd, LD 


In letzter Gleichung ist als Momentenpunkt die Mitte der 
Vorderachse gewählt; d bezeichnet den Abstand der Achsen, 
c den Abstand des Schwerpunktes von der Vorderachse. 

Mittels vorstehender Gleichungen in Verbindung gegebenen 


*) Die Annahme, dafs, wenn Z=0, auch z=0 sei, ist nicht 
genau zutreffend. Nach den Erörterungen auf S. 3 ist die am áulsern 
Vorderrad auftretende Kraft K = (Q cos a + Y sina) f sin £, und daher 
von der am innern Rade auftretenden der Fahrzeugachse parallelen 
Kraft verschieden. Dies hat zur Folge, dals der Reibungsmittelpunkt 
etwas aus der Mittellinie des Fahrzeugs verschoben ist, damit die 
Gl. SK = 0 erfüllt werde. Von Bedeutung ist jedoch diese Verschie- 
bung nicht. 

Auch die zur Ucberwindung der Krümmungswiderstände in der 
Längsrichtung des Fahrzeuges wirkende treibende Kraft würde eine 
Lage des Reibungsmittelpunktes aulserhalb der Mittellinie bedingen- 

**) In Z(G) und 2(Gd) sind die G-Werte anlaufender Räder 
nicht enthalten. 


Falles mit den geometrischen Bedingungen für das innere oder. 


äufsere Anlaufen von Achsen können sämmtliche Grófsen, die ` 


ein Interesse bieten: x, Y, X u.s, w. berechnet werden, 


Abb. 8, 
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Die Bedingung dafür, dafs eine Achse anläuft, ergibt die 
aus Textabb. 3 unmittelbar ablesbare Beziehung: 


S S d,*+2 
ee 


D 
2x, d,— dp? 
8) Y n= =1+, = 
indem man, falls gef 1 aulsen, Achse n innen SS y, = 0, 
Yn = 0, dem gesammten vorhandenen Spielraum setzt. Es er- 
gibt sich damit als Bestimmungsgleichung für x,: 


a b) 


) 
dh nn oder: E dn, 


Ro | dn 
mar an 
Die N Möglichkeit ee Radialstellung der 


(= = 0). 


9) o= 


Hinterachse ist gegeben, sobald o EL y werde 


nach Textabb. 4 als die Entfernung = Hohlkehlansatzes am 
Spurkranz vom Beginn der Schienenkopfabrundung definiert. 
Diejenige Verschiebung, welche beim Auflaufen des Rades auf 
grölsere Durchmesser der Hohlkehle eintritt, kann wegen der 
schr geringen Verschiedenheit des Halbmessers beider Rundungen 
(15 bezw. 14 mm) aulser betracht bleiben. 

Widerstände. Die gesammte Widerstandsarbeit %B bei 
Zurücklegung des Kriimmungsbogens 2 ist die Summe der an 
den einzelnen Rädern auftretenden Reibungsarbeiten Gx Q und 


K (+ = + d Q. Bei den anlaufenden Rädern tritt an Stelle 
von G die auf S, 3 ermittelte Kraft H = (Q cos a +- Y sin a) f cos $, 


1 ; He er... 
deren Weg —— x Q ist. Der Wert —— sei mit H bezeichnet. 
cos q cos a | 


Mit Hilfe der Gl.en 7) läfst sich W auch ausschliefslich 
durch die an den führenden Rädern auftretenden Kräfte, durch 
die Centralkraft und die etwa ausgeübte Zugkraft ausdrücken. 
Aus Gl. 7)I folgt nämlich: e 


TER 24H... + E 2 + K2—2Z2=0,%) 

aus A. MI: 

TL, Ex +....(6,+6,' x,4+Xx, —Yx,+00x, =0. 
= Werden diese beiden Gleichungen addiert und wird von der 

Summe die Gl. 7)III: 


S S ! 
—K a K ne Ka H Ka HG de, 
+ (Gn + Gy’) d, + Xd, + 00=0 


_subtrahiert, so ergibt sich: 
S S 
IZ +2)+ (5 EE ($42) — 


SA +2) + Gy (x, — dy) +... (Ga H Ga) (x, — dy) = 
Yx — X (x, —d,) + Zz— C(x, — ce), 
woraus durch Multiplikation mit Q die Widerstandsarbeit folgt. 
Zu vorstehendem Ausdruck sind noch die an den anlaufenden 
Ridern auftretenden Reibungsarbeiten Hx, Q hinzuzufügen. 
Fir den zur Verschiebung eines fihrenden Rades um einen 
Betrag A in Richtung seiner Achse notwendigen Arbeitsauf- 
wand: (Y -+ H) A láfst sich die von der Erdschwere geleistete 
Arbeit QAtg« setzen und es ergibt sich somit für die ge- 
sammte Widerstandsarbeit der Ausdruck: 
10) .... B=Qtgax Q+Zz020—C(x,—00Q, 
von dem das erste, für jedes anlaufende Rad zu bildende Glied 
in den Rechnungen mit W, W, oder W mit dem Index der 
betr. Achse, das zweite mit W, und das dritte mit W, be- 
zeichnet ist, 
Der Widerstand W in der Längenachse des Fahrzeugs 
ergibt sich aus 


11)... a 


W 2 x 
=pR teats +Z —C R 


In dieser Gleichung ist tg o u die Tangente des Anlauf- 


R 
winkels (vgl. Textabb. 1). 

Ist die Lage des Reibungsmittelpunktes für die einzelnen 
Kriimmung.vadien unveränderlich, was bei freiem Lauf, d. h. 
ausschlielslicher Führung an der äufsern Schiene, bei einigen 
Untergestellkonstruktionen genau, bei andern annähernd zu- 
trifft, so ist die Widerstandsarbeit für die Bogeneinheit unab- 
hängig vom Krümmungsradius und die graphische Darstellung 
von W und R eine gleichseitige Hyperbel. 

Die zur Ueberwindung des Kriimmungswiderstandes ein- 
geleitete treibende Kraft wirkt in Richtung der Längenachse 
des Fahrzeugs. Ihre Umsetzung zu der die Drehung um den 
Reibungsmittelpunkt bewirkende Kraft Y oder X findet in den 
Anlaufstellen der führenden Räder statt. Würde, wie dies bei scharf 
gelaufenen Rädern denkbar, die Unterstützung eines solchen in 
einem Punkte des cylindrischen Radreifenteiles, und die Führung in 
einem zweiten Punkte an der Kante des Spurkranzes erfolgen, so 
mülste zum Hervorrufen einer Reaktion Y eine Kraft W = Y tg Q, 
X 
R 
lich in den Gl.en 7) unter Z G auch der am führenden Rad 
auftretende Betrag aufzunehmen. 


oder = Y eingeleitet werden. In diesem Falle ist nattir- 


*) Die den Buchstaben beigesetzten Ziffern beziehen sich auf die 
Achsen, durch * sind die äufseren Räder von den inneren unterschieden. 


Bei der normalen Führung ruht das Rad auf einer unter 
dem Winkel a gegen die Horizontale geneigten Ebene (Text- 
abb. 5), deren Basislinie B 
mit der Radebene den 
Winkel o bildet, und auf 
welcher das Rad längs einer 
unter dem Winkel a, gegen 
den Horizont geneigten Ge- 
raden G unter beständigem 

Steilerwerden derselben 
emporgerollt werden mufs, 
bis die Unterstützung in so 
stark geneigten Teilen ein- 
tritt, dafs Abgleiten stattfindet.*) Dies setzt eine im Mittelpunkt 
parallel zur Fahrzeugachse angreifende Kraft W =Q tg a, voraus. 
Wie aus der Textabb. leicht abzuleiten, ist nun tg a, = tg a tg p 
und somit W == Q tga tg y, wie bereits oben erhalten.**) 

Die Abnützung der Radreifen ist proportional der am 
Rad auftretenden Reibungsarbeit, oder, da die Reibung an 
allen nicht anlaufenden Rädern den Betrag fQ hat, proportional 


BF ee) 
dem Abstand V x? + ( + > + d des Berührungspunktes vom 


Reibungsmittelpunkt. Da letzterer stets nahe der hintern Achse 
liegt, so ist die Abnützung am führenden Vorderrad am grölsten, 
um so mehr, als hier auch die Reibung einen gröfsern Wert 
hat. Abgesehen von dem später zu erörternden geringen Bei- 
trag, den eine Vorderachse zur Zugkraft liefert, ist es daher 
auch vom Standpunkte der Abnutzung unvorteilhaft, einer ge- 
kuppelten Achse die ausschliefsliche Führung zu übertragen, 
da das Abdrehen derselben auch das Abdrehen der übrigen 
Räder zur Folge hat. 


Sicherheit gegen Entgleisung. Das Entgleisen 
eines Rades mit normalem Spurkranzprofil ist als unver- 
meidlich anzusehen, wenn dasselbe bis zum Beginn A des 
geradlinigen Stückes AB des Profils (vergl. Textabb, 4) auf- 
gestiegen ist. Hierzu mulste das Rad mit einer Kraft Y, an 
die Schiene angeprelst worden sein, welche sich aus Gl. 3, 
in der a == 60° zu setzen ist, zu 5,7 fQ berechnet. Das Ver- 


hältnis dieser Kraft zu der wirklich auftretenden E kann 


als der Sicherheitskoeffizient gegen Entgleisung angesehen 
werden. Denkt man sich Y, etwa als einen zufälligen Stofs, 
so mülte dieser, wenn Ô die horizontal gemessene Länge des 


Stückes AB bezeichnet, wenigstens auf eine Strecke ; -- wirksam 
SP 


bleiben, bis der äufsere Rand des Spurkranzes auf der Schiene 
läuft, also fir 6 = 8,5 mm, p = 1° ungefähr auf eine Strecke 
von einem halben Meier An scharf gelaufenen, in 
2 Punkten die Schiene berührenden Rädern bestimmt sich die 
Neigung @ des Flächenelementes, in welchem die scharfe 
Kante des Spurkranzes an der Schienenkopfabrundung anliegt, 

*) Eine Abweichung von diesem Vorgang tritt in dem auf S. 15 
besprochenen Fall ein. 

**) Boedecker berechnet den Abstand des Unterstützungspunktes 
vom Lot aus dem Radmittelpunkt, indem er denselben als Ordinate 


einer Hyperbel auffafst ($ 11). Er erhält auf diese Weise den gleichen 
Ausdruck für den Widerstand W. 


hach geometrischen Beziehungen: sie ist abhängig vom Rad- 
halbmesser, der Höhe des Spurkranzes, dem Halbmesser der 
Schienenkopfabrundung. Der diesem Winkel a nach Gl. 3 
entsprechende Wert von Y ist der Gröfstwert, bis zu welchem 
die Anpressung an die Schiene erfolgen kann, ohne dafs Ent- 
gleisung eintritt, 

Modellversuche. 

Um einen experimentellen Nachweis zu erbringen, dafs 
bei der Bewegung von Fahrzeugen in Gleiskrimmungen eine 
Drehung um einen nach den vorhergehenden Darlegungen zu 
berechnenden Mittelpunkt tatsächlich stattfinde, wurden Ver- 
suche mit kleinen Modellen ausgeführt. 

Da die rollende Bewegung nicht in Frage kommt, so 
wurden die Modelle nicht mit Rädern, sondern nur mit Fülsen 
ausgestattet, und zwar sind diese Fülse durch Bleistifte ge- 
bildet, die ihren Weg auf einem Bogen Papier aufzeichnen. 
Diese Aufzeichnungen sind auf Taf. I in getreuer Verkleinerung 
wiedergegeben. 


Abb. 6. 


Die Versuche wurden mit einem vierfiifsigen und einem 
achtfülsigen Modell, welche in den Textabb. 6 und 7 darge- 
Jedes besteht aus einer Holz- und 
einer Messingplatte, in welche Löcher zur Aufnahme der Blei- 
stifte gebohrt sind. Die gleiche Belastung der einzelnen Fülse 
wurde durch kleine Traversen T aus Eisenblech herbeigeführt. 
Die Belastungsplatten sind dadurch nur in 2 Punkten, A und 
B aufgehängt. Dic Verbindung der Traversen unter sich und 
mit den Platten ist gelenkig. Die oberen Inden der Blei- 
stifte sind kappenartig abgerundet, um genauc Auflagepunkte 
zu erhalten. In der Verbindungslinie eines Endfufspaares sind 
Ocsen Ö zum Kinknüpfen einer Schnur und Richtungsstifte S 
angebracht. An dieser Schnur wurde, unter steter Einhaltung 
der durch den Stift gegebenen Richtung gozogen. 

Abb. 7. 


stellt sind, ausgeführt. 
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Es erscheint besonders erwähnenswert, dafs die Arölse 
der erforderlichen Zugkraft von der Stelle ihres Angriffspunktes 
abhängt, Gleichfalls mit dieser Stelle ist auch die Lage des 
Reibungsmittelpunktes veriinderlich. Solange die Zugkraft die 
für eine bestimmte Stelle aus den Gleichungen hervorgehende 
Grölse nicht erreicht, tritt Bewegung überhaupt nicht ein, 
ähnlich wie bei linearer Bewegung eine Kraft erst den Betrag 
der vorhandenen Reibung erreichen muls, 

Wirkt jedoch auf einen mit beliebigen Stützen unter 
Reibung auf einer ebenen horizontalen Unterlage ruhenden 
Körper eine bestimmte dufsere Kraft ein, welche grölser 
ist als die aus den Gleichungen hervorgehende, (es wäre dies 
die allgemeinste Form des vorwürfigen Problems), so tritt eine 
Beschleunigung auf. Gleichwohl gibt es natürlich auch hier 
Momentandrehpunkt. Die für diesen Fall giltigen 
Gleichungen müssen ein Glied für den Beschleunigungswider- 
stand enthalten und lauten daher: 


een 


12)..7. XG- mx, Ce +- P, = 0 
I. XK -+ mz, A +P,=0 


II. 2Kk + XGg-+- © i --P,p==0 (MomentenpunktS) 


Die Bezeichnungen sind aus untenstehender Textabb. er- 
sichtlich. S ist der Schwerpunkt, M der Reibungsmittelpnnkt, 
m die Masse des Körpers, © dessen Trägheitsmoment für den 
Schwerpunkt. 


Abb. 8. 


Da ein ZEisenbahnfahrzeug 
die Drehung um den Reibungs- 
mittelpunkt mit gleichbleibender : 
Geschwindigkeit ausführt, so ent- 
fällt die Berücksichtigung der 
Masse. Aber auch beim Einlauf 
in die Krümmung oder bei Ab- 
weichungen von der gleichmälsi- 
gen Drehung kann die Massen- 
wirkung unberücksichtigt bleiben, 
da es sich nur um verhältnis- 
mälsig geringe Geschwindigkeiten 
und Beschleunigungen handelt, Bei 


we A 


| den Modellversuchen hingegen ist der Einflufs der Masse infolge 


rs 


des absatzweisen Zuges als eine Fehlerquelle anzusehen, Die 


‚Ausführung der Modellversuche war keineswegs leicht und 


erforderte viel Uebung. Namentlich war die genaue Ein- 
haltung der gleichmäfsig sich ändernden Richtung schwierig; 
immerhin erwies sich der freie Zug mit der Hand besser als 
die Anwendung von Führungen, Weiterhin durfte der Zug 
die den Reibungskräften das Gleichgewicht haltende Grölse nur 
ganz unbedeutend überschreiten. Endlich hatten die Modelle 
selbst verschiedene Fehler: Die Entfernung der Stützpunkte 
stimmte nicht genau, die Bleistifte hatten in ihren Führungen 
etwas Spiel, die Belastung derselben war trotz der Ausgleich- 
hebel nicht genau gleich, und die Reibung war an den einzelnen 
Fúlsen infolge ungleicher Form und Abnützung der Bleistift- 
spitzen etwas verschieden. 

Trotz dieser Fehlerquellen war die Lage des Punktes, um 
welchen sich die Modelle drehten, aufser beim ersten Versuch, 
wo besondere Störungen auftraten (s. u.) nur wenig von der 
nach den Gl.en 7) berechneten verschieden, so dafs die Versuche 
eine Stütze für die oben entwickelten Anschauungen vom 
Reibungsmittelpunkt bilden. Welche Abweichung die auf- 
tretende kleine Verschiedenheit des Reibungsmittelpunktes in 
bezug auf die Lage und Gröfse der Resultierenden der Reibungs- 
kräfte hervorruft, lälst sich statt durch Rechnung anschaulicher 
auf graphische Weise durch Zusammenfügen der einzelnen 
Kräfte mittels Kräfte- und Seilpolygon feststellen, wie dies 
in Abb. 1 bis 3 auf Tafel II geschehen. — Fs wurden im 
ganzen 4 Versuche ausgeführt, zu denen im einzelnen Folgendes 
bemerkt wird. 


1. Versuch, ausgeführt mit dem vierfifsigen Modell 
(Abb. 1). Der Zug an der Schnur erfolgte in Richtung der 
Schmalseite. Der Versuch ergab für die Entfernung des 
Mittelpunktes vom 1. Fuíspaer x, = 116,5 mm, die Rechnung 
(s. Rechnungsbeil, S. 1, No. 1) x, =120mm, Die Ent- 
fernung vom hinteren Fufspaar beträgt nur 5,9°/, der Länge. 
Die nach der wirklichen Lage des Reibungsmittelpunktes unter 
Voraussetzung gleicher Grólse der Reibungskräfte, unverrück- 
barer gegenseitiger Lage der Bleistifte u. s. w. vorgenommene 
graphische Zusammenfügung der Kräfte (Abb. 1 auf Tafel 11) 
ergab für ihre Resultierende einen Abstand von 1,08 cm von der 
Richtung des ausgeübten Zuges und eine Grölse von 2,37 Ein- 
heiten gegenüber 2,576 der Rechnung. Diese Abweichungen 
sind in erster Linie darauf zurückzuführen, dals bei dem vor- 


liegenden Versuch das Modell stets Neigung zeigte, sich um 
_ einen der hintern Stützpunkte, namentlich um den innern, 


zu drehen. Die Reaktion an dem ruhig bleibenden Stütz- 
punkte wäre jedoch 1,68fQ, überschreitet also die voraus- 
setzungsgemäls vorhandene, Diese Neigung kann daher nur 
auf ungleiche Belastung, welche durch das beim Ziehen auf- 
tretende Kippmoment bewirkt wurde, sowie darauf, dafs an 
einem in Ruhe bleibenden Punkt ein etwas gröfserer Reibungs- 
koetficient auftritt, zurückgeführt werden, 

Für die nach der Rechnung ermittelte Lage des Reibungs- 


? 


mittelpunktes in 120 mm Abstand vom vordern Fulspaar ergibt’ 


die graphische Zusammenfügung der Kräfte selbsverständlich 


das Zusammenfallen der Resultierenden mit der bei der Rech- 
nung vorausgesetzten Zugrichtung, sowie eine mit der Rechnung 
genau übereinstimmende Grölse (Abb. 2 auf Taf. ID. 


2. Versuch, ausgeführt mit dem gleichen Modell 
(Abb. 2). Der Zug erfolgte in Richtung der Langseite. Der 
Abstand x, ergab sich an der Ausgangsstelle zu 137,5 mm, an 
der Endstelle zu 142 mm, die Rechnung (Rechnungsbeil. S. 1, 
No, 2) lieferte x, = 143 mm. Die Versuche verliefen glatter 
wie die vorigen, sodals die Kreise fast geschlossen werden 
konnten. Die Neigung der Stützpunkte zum Festsetzen war 
nicht vorhanden, da die zu leistende Reaktion hier 3,78 fQ 
betragen hätte. Dafs bei dieser wie bei der vorigen Ver- 
suchsreihe das Experiment ein kleineres x, ergab als die 
Rechnung, dürfte wesentlich auf die oben besprochene Wirkung 
der Beschleunigung zurückzuführen sein. Die Abweichung des 
Mittelpunktes aus der Mittellinie des Modells ist sowohl hier 
wie bei dem vorigen Versuch unbedeutend. 


3. Versuch, ausgeführt mit dem achtfúlsigen Modell 
(Abb. 3). Zug in Richtung der Schmalseitc, Das acht- 
fülsige Modell zeigte in seinen Mafsen dieselben Verhältnisse 
wie die erstbetrachtete Lokomotive. Die dort gefundene Ent- 
fernung x, = 4,01m oder 2,68 Einheiten der Breite, ent- 
spricht am Modell 136,5 mm; dies ist das gleiche Mais, 
welches der Versuch ergab. 

Jede Störung in der Bewegung macht sich 
ständlich an den innern Kreisen am stärksten bemerkbar, wes- 
halb diese die gröfsten Abweichungen von der reinen Kreis- 
form zeigen, 


4. Versuch, mit dem gleichen Modell (Abb. 4). 
Dieser Versuch sollte die Lage des Mittelpunktes zeigen in 
dem Falle, dafs gleichzeitig in der Längsachse und in der 
Richtung des ersten Fulspaares ein Zug (Z bezw. Y) ausgeübt 
wird, (entsprechend der Bewegung der arbeitenden Loko- 
motive). Da sich am Modell on gleichzeitiges Ziehen an zwei 
Stellen nicht ausführen liefs, so wurden die beiden Kräfte zu 
einer im Mittelpunkt zwischen den beiden vordersten Fülsen 
angreifenden Resultierenden vereinigt. Mit Rücksicht auf die 
Auflösbarkeit der Gleichungen muífste die Rechnung dem Ver- 
such vorangehen, unter Annahme eines bestimmten Wertes 
für z, nämlich z= 50 mm. Die Rechnung (Rechnungsbeil. 
S. 2, No, 3) lieferte damit Z = 5,05 fQ und Y = 3,50 fQ, 
wodurch die Richtung, in welcher der Zug an der Schnur 
erfolgen mulste, festgestellt war. Der Versuch ergab als 
Ordinaten des Mittelpunktes x, = 126,5 und z = 46 mm, dio 
Rechnung x, = 125 mm bei einem angenommenen Wert 
z=50 mm. Wie die graphische Kontrolle (Abb. 3 auf Taf. II) 
ergibt, weicht die der ersteren Lage des Reibungsmittelpunktes 
entsprechende Resultirende nur sehr wenig von der tatsächlichen 
Zugrichtung ab, und zeigt auch in der Grófse — 6,00 gegen- 
über 6,15 = (VY? + 22) — befriedigende Ucbereinstimmung 
mit der Rechnung. 


selbstver- 


Die Zugkraft Z ist mit dem Werte 5 gleich %/, der ge- 
sammten Adhäsion. Das hintere Fulspaar weicht um 16°/,0/, 
der Länge von der Radialstellung ab. 


sichtlich ihres 
werden, nämlich 


Verhaltens in 


1. eine Anordnung mit fest gelagerten Tricbachsen, 


Laufachse, 


Gleiskrimmungen 


e 


B. Spezieller Teil. 


Im vorliegenden Teil sollen fünf der am häufigsten vor- 
kommenden Untergestellkonstruktionen von Lokomotiven hin- 


untersucht 


ohne 


2. eine Anordnung mit fest gelagerten Triebachsen und einer 
um einen rückwärts gelegenen Drehpunkt schwingenden 


vordern Jaufachse, 


3. eine Anordnung mit vorderm Kraufs’schen Drehgestell, 
4, eine Anordnung mit zwei Tricbgestellen, Bauart Mallet- 


Rimrott, 


5. eine Anordnung mit vorderm, 


zweiachsigen Drehgestell. 


seitlich verschiebbaren 


Für jede der vorbeschriebenen Anordnungen ergibt sich 
auf der Grundlage der allgemeinen Gl.en 7), ein spezielles 
System von Gleichungen, abgesehen von den Nebenbeziehungen 


beggen 


geometrischer Art. Die mathematische Form der Kräfte K 
und G bewirkt, dafs diese Gleichungen von sehr hohem Grade 
sind (im einfachsten Fall, bei einem zweiachsigen Wagen ist 

7)II vom 4. Gr.). Gleichwohl ist nur 1 Wert jeder 
Unbekannten, infolge  FEindeutigkeit der Wurzelvorzeichen 
brauchbar. Die allgemeine, exakte Auflösung und Diskussion 
dieser Gleichungen ist somit unmöglich. Es mulste daher für 
jede der obigen Anordnungen eine Lokomotivgrundform mit 
bestimmten Malsen angenommen werden — was in anbetracht 
der geringen Abweichungen, welche die Lokomotiven gleicher 
Bauart und Leistung bei den einzelnen Verwaltungen zeigen, 
angängig erschien — und die numerische Auflösung der 
Gleichungen näherungsweise, unter Benützung von graphischen 
Aufzeichnungen bewerkstelligt werden. 


Diese Grundformen, A bis E, lehnen sich an bestimmte 


Ausführungsformen von Lokomotiven an, deren hauptsächlichste 
Malse in nachstehender Zusammenstellung 1 enthalten sind: 


Zusammenstellung 1. 


ree nn EE EE nn nn nn an 
EE I nn nn en nn E nn men ne m. 


(er Grundform A. 


te 


Grundform B. | Grund Grundform C. m6 | rena Grundform D. cn Grundform E, 


Untergestell . Anordn. 1 Anordn. 2 Anordn. 3 Anordn. 4 Anordn. 5 
Lieferant . Atlas Works Baldwin Works Krauís & C. Maschinenbaug. Maffei 
Glasgow Philadelphia München Karlsruhe München 
Eigentümerin Badische St.-E.-B. | Bayer. St.-E.-B. Bayer. St.-E.-B. | Badische St.-E.-B. | Bayer. St.-E.-B. 
Zahl der Triebachsen . 4 4 4 4 2 
Zahl der Laufachsen . — 1 1 — 2 
Gesammtradstand . 4700 6600 7000 5800 6670 
Entfernung der einzelnen Achsen in mm cd Si au 1750 2200 
(in der Reihenfolge von der vordern I ei N 2000 1920 
; = 1524 1346 1230 1750 2550 
zur hintern Achse) . = 1346 1570 SW _ 
Triebraddurchmesser mm 1295 1270 1170 1260 1860 
Laufraddurchmesser mm, — 915 1006 -— 996 
Gesammtgewicht t. 50,25 62,6 64,5 56,8 49,7 
Adhäsionsgewicht t 50,25 54,4 54,5 56,8 28,0 
Raddruck der Triebräder t. 6,28 6,8 6,81 7,1 7,0 
Raddruck der Laufräder t. — 4,1 5,0 — 5,4 
2 2H, 2N | 2 2H, 2N 2 
Cylinderzahl und Anordnung . Zwilling Vauclain Zwilling Mallet-Rimr. Zwilling 
K 
Cylinderdurchmesser mm 508 S + 540 . GE 430 
Kolbenhub mm . 660 660 560 600 610 
Dampfdruck Atm. . 10 14 12 13 12 
Gesammte Heizfliche qm 120 144 160 138 131,5 
Rostfläche gm . . 2,1 3,1 2,4 1,93 2,2 
Zugkraft a. d. Adhision P g ; i 7730 9640 9920 8740 4310 
Normale mittl. Zugkr. a. d. Masch, Istg. kg 5930 9170 7500 7570 2420 


Unter diesen 5 Grundformen befinden sich 4 Güterzugs- 


lokomotiven und nur 1 Schnell- und Personenzugslokomotive. 
Dies hat seinen Grund darin, dals für Güterzugsiokomotiven 
sämtliche der oben angeführten Untergestellanordnungen dauernde 
Verwendung gefunden haben und die grófsere Anzahl der Trieb- 
achsen mehrere Kombinationen, wie die ausschlielslich bei 
Güterzugsmaschinen vorkommende Mallet-Rimrott’sche 
Konstruktion, ermöglicht. Dagegen ist bei den Schnell- und 
Personenzugslokomotiven moderner Grölse in den weitaus meisten 


Ausführungen die Anordnung 5 zu finden, da das zweiachsige, 
seitlich verschiebbare Drehgestell erfahrungsgemäls den ruhigsten 
und sichersten Lauf bewirkt. Aulser diesem kommt an ihnen 
noch die Anordnung einer weiteren Laufachse unter der 
Feuerbüchse sowie, an Stelle des Drehgestelles, einer vor- 
deren und einer hinteren Laufachse, erstere zuweilen mit der 
vorderen Triebachse ein Kraufs’sches Gestell bildend, vor. 
Diese Anordnungen wurden nicht berücksichtigt. Ebenso 
wurde die Rückwärtsfahrt der Lokomotiven nicht in die Be- 
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 trachtungen' einbezogen. Endlich sind auch die Lokalbabnloko- 
“motiven, für welche besonders vorderes oder hinteresKrau [ssches 
` Gestell Anwendung gefunden hat, nicht durch eine besondere 
| Grundform vertreten. Doch ist mit vorliegender Arbeit der 
Weg gezeigt, auf dem auch für andere Malse als die zu Grund 
gelegten und für andere Anordnungen die interessierenden Grölsen 
berechnet und die Untersuchungen ausgeführt werden können. 

Wie oben erläutert, hängt die Stellung der Lokomotive 
von der ausgeübten Zugkraft und der Centralkraft ab, Ihr 
Einfluls lálst sich ebenfalls nicht allgemein untersuchen, die 
bezüglichen Kräfte müssen vielmehr ebenfalls mit bestimmten 
Zahlenwerten eingeführt werden. Jede solche Annahme erfordert 
die vollständige Neuberechnung der gesuchten Grólsen für den 
gesamten Bereich der Krümmungsradien und vervielfacht damit 
die Zahl der auszuführenden Rechnungen, 

Da es sich in der vorliegenden Arbeit nur um einen Ver- 
gleich der einzelnen Drehgestellanordnungen handelte, und da 
weiterhin Krümmungen, namentlich solche unter 500m, vor- 
wiegend im gebirgigen Gelände vorkommen und daher in starkem 
Gefälle oder in starker Steigung liegen, so erschien es ge- 


nämlich den Fall des Lecrlaufes (Z = 0)*) und den Fall der 
4ufsersten Zugkraftleistung, wie sie etwa der grölsten vor- 
kommenden Steigung (1:40) entspricht. (Z = 6,2 fQ = 7440 kg 
für Grundform A bis D und Z = 3,1 fQ = 3720 kg für Grund- 
form E.) 

Dagegen wurde, aufser bei der Grundform A, von der 
Berücksichtigung der Centralkraft abgesehen und der Fall an- 
genommen, dafs die Überhöhung der wirklichen Fahrgeschwindig- 
keit entspreche. In Wirklichkeit trifft dieser Fall allerdings 
nur bei besonderen Verhältnissen zu, denn da fast alle 
Strecken, wenigstens auf Hauptbahnen, von Zügen verschiedener 
Geschwindigkeit durchfahren werden, so kann die ausgeführte 
Überhöhung nur für eine Fahrgeschwindigkeit die Centrifugal- 
kraft genau aufheben, während bei geringerer Geschwindigkeit 
eine nach einwärts (negat.), bei höherer eine nach auswärts 
gerichtete (posit.) Centralkraft auftritt. 

Die nachstehende Zusammenstellung 2 gibt einen Über- 
blick über die Grölse dieser Centralkräfte. 


*) Die zur Drehung der Räder gegen die Widerstände der rollen- 
den Reibung, der Achslagerreibung, Dampfmaschinenreibung nötige 


nügend, für die Zugkraft die zwei Grenzfälle zu nehmen: | Beanspruchung der Adhäsion kann aulser Betracht bleiben. 


Zusammenstellung 2. 


I, 
für die Horizontale und schwache 
Gefälle (Leerlauf) 


0,0177 
0,0262 
0,0258 
0,0260 
0,0270 
0,0255 


*) Beim Befahren so starker Gefälle läuft der Zug gebremst. 


Die Angaben der Zusammenstellung wurden auf folgende 
Weise ermittelt: 

Ist in untenstehender Figur h die Überhöhung, s die 
Horizontalprojektion der Spurweite (genügend genau 1,5 m) und 
L das Lokomotivgewicht, so ist die in die Richtung der Centri- 
fugalkraft fallende Gewichtskomponente: L z 
Abb. 9. 


Lh 
Ss 


<--> --> 


Die für die Geschwindigkeit V km/St. richtige Über- 
höhung ergibt sich SCH aus: 


SO ME L 1 


13. a) 


Il 


für starke Gefälle (40:1) 
( a) *) 


IIT. 
für starke Steigungen (1:40) 


| 
(grölste Zugkraft) | R 

Th Je Em 

Se A AA 

| 
al 0,0369 0,0092 | 200 
0,0246 0,0061 | 300 
| 0,0185 0,0046 | 400 
| 0,0148 0,0036 || 500 
| 0,0105 0,0026 | 700 
0,0074 | 0,0019 | 1000 


. Die Lokomotive wird jedoch hierbei im allgemeinen zur Schonung der 
Radreifen nicht mitgebremst. Die in Richtung des Gefálles auftretende Komponente des Lokomotivgewichtes überträgt sich daher als 
Zugkraft auf den Wagenzug. Beide Kräfte heben sich auf und haben auf die Reibungsverhältnisse an den Rädern keinen Einflufs. 


s V? 
~ 127K 
Die wirklich ausgeführte Überhöhung wird von den einzelnen 
Bahnverwaltungen nach verschiedenen Normen bemessen. In 
der Zusammenstellung wurde hierfür das Mittel h,, aus den 
der Schnellzugsgeschwindigkeit V, und der Güterzugsgeschwindig- 
keit V, an der betr. Bahnstelle entsprechenden Werten h, und 
h, angenommen. Die auftretende Centralkraft ist somit: 
| her, Ié Ve 
2s — 254R 
Ist hingegen C sowie V, und V, bekannt, 
der zugehörige Krümmungsradius aus 
VW DE Ve 2 


EE Ei 


*) Genau genommen kám> von dieser Kraft C nur die Projektion 
auf die Gleisebene E, in welcher die Kräfte K, G u. s. w. wirken, E 
Betracht. 


oder (Meter). 


13.b)... C= 


L*). 


so berechnet sich 


... ò o. e o 


9* 
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Zu den in Abt. I der Zusammenstellung enthaltenen Ge- 
schwindigkeiten ist zu bemerken, dals dies Grenzgeschwindig- 
keiten sind, welche namentlich wegen eines ruhigen stofsfreien 
Einlaufes der Personenwagen in die Krümmung festgesetzt sind, 
und zwar entsprechen die Zahlen den Vorschriften der bayerischen 
Staatseisenbahnen. Ferner darf mit Rücksicht auf die Sicher- 
heit des Zuges und die Anzahl der Bremsachsen beim Befahren 
starker Gefälle eine bestimmte Höchstgeschwindigkeit nicht 
überschritten werden. Dieselbe beträgt ebenfalls nach bayerischen 
Vorschriften auf Gefällen 40:1 für Schnellzüge 50, für Güter- 
züge 25 km/St. Die übrigen Geschwindigkeiten sind durch die 
Maschinenleistung gegeben. Da in Abt. II und III der Zu- 


sammenstellung die Geschwindigkeiten unveränderlich, so sind 
die Überhöhungen, wie die Centralkräfte, den Krümmungsradien 
umgekehrt proportional. 


Der Einfluís der Centralkräfte auf die Stellung der Loko- 
motive, auf die Führungskräfte und Widerstände wurde nur 
bei Grundform A, am Schlusse, untersucht, mit dem Ergebnis, 
dals bei der Bewegung auf starken Steigungen dieser Einfluís 
unbedeutend jst, für den Fall des Leerlaufes jedoch bei den 


kleinsten auf freier Strecke für gewöhnlich vorkommenden 


Radien von ca. 300 m Aenderungen der Kraft Y bis zu 13 °/, 
und der Widerstandsarbeit bis zu 3,6°/, bewirkt. - 


1. Grundform A. 4/4 gekuppelte steifachsige Lokomotive. 


Abb. 10. 
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Da bewegliche Achsen hier nicht vorhanden, so sind be- 
züglich der Stellung der Lokomotive im Geleise nur die beiden 
Fälle möglich, dafs die Vorderachse allein die Führung hat, 
oder Vorder- und Hinterachse zusammen die Führung bewirken. 

Im ersten Fall bestehen für das Gleichgewicht der Kräfte 
folgende Gleichungen: 


S S ’ 
14) I. — (K, Ks coso (K,—K"',) E + (Gs -+ Giald, 
+ (G; + G's) dy + (G, + G',) dy =0 


(Momentengleichung für den Mittelpunkt der Vorderachse). 
15) IL (K+K)+...K,+K,) —-2Z=0. 

16) UL G, + (G, + G':)+ (Gs + G's) +(G,+G",) —Y*) =0. 

Darin sind, wenn z angenommen wird, x,, Z und Y die 
Unbekannten. Zur Ermittelung von x, dient Gl. T. Ist z= 0, 
so kann als Lösung derselben x, = 4,01 m, wofür der Ausdruck 
zufolge Rechnung Nr. 4 (s. Rechnungsbeilage) den Wert — 0,066 
annimmt, angesehen werden, da ein um 1cm gröfseres oder 
kleineres x, eine stärkere Abweichung desselben vom Null- 
wert ergibt. Für dieses x, liefert Gl. II Y = 3,415 fQ. 
Gl. II entfällt. 

In gleicher Weise wurden x, und Y, sowie Z für die An- 
nahmen z = 0,5, 0,75, 1,0 und 1,55s bestimmt, für welch 
letzteren Wert Z den Betrag 6,2 fQ, welcher der Berechnung 
der übrigen Grundformen zu grunde gelegt wurde, erreicht 
(Rechnungen Nr. 6, 7, 8 und 3). 
= *) Da der Zugwiderstand in Gleiskrimmungen nicht genau in 
Richtung der Längenachse der Lokomotive wirkt, so käme zu den 
Kräften in Gl. III eigentlich noch eine Komponente der Zugkraft 
hinzu, Da dieselbe nur klein ist und nur schwer bestimmte Annahmen 
über sie zu machen sind, au wurde von ihrer Berücksichtigung ab- 
gesehen. 


Es wurde angenommen: 


s= 1,5m c Entfernung des Schwer- 
dy, = 1,5 m = 8 punktes S von der Vorder- 
dj = 3,0 m = 25 achse = 2,25 m 


d = 4,5 m = 3s 
Y und Z sind in Einheiten fQ ausgedrückt. 


So lange die Hinterachse nicht anläuft, ist bei dieser 
Lokomotive für gleiches z die Stellung im Geleise (x,), und 
damit Y und W, die Widerstandsarbeit pro Bogeneinheit, voll- 
ständig unabhängig vom Krümmungsradius. 


2 
Die Hinterachse läuft an, sobald Ro < x; d, — - (For- 


mel 9) ist, sonach bei Leerlauf für Ro < 7,92, bei der 
grölsten Arbeitsleistung für Ro < 6,3. In den engsten Kurven 
von 180 bis 300 m Radius ist O nach der Zusammenstellung 6 
auf S. 21 35 bis 50 mm je nachdem die Spúrkrinze neu oder 
abgenutzt sind, Es entspricht daher den beiden Grenzwerten 
von Ro bei dem Kleinstwert von o ein Krümmungsradius von 
226 m bezw. 180 m. Ist der gröfste mögliche Spielraum von 
50 mm vorhanden, so läuft die Hinterachse unter keinen Um- 
ständen an. 


Bei anlaufender Hinterachse ist x, geometrisch be- 
stimmt. Es berechnet sich z.B. fur, = 0, R = 180 m und 
O = 35 mm aus Formel 9) zu 3,65m. Die Gleichungen für 
das Gleichgewicht der Kräfte erfahren hier nur die Verände- 
rung, dafs in Gl. I noch das Mofnent + Xd, in Gl. II die 
Kraft + X hinzutritt, wogegen G,d, bezw. G, fortzulassen ist, 
Y ist nach Rechnung 5) für das gewählte Beispiel = 3,33 fQ, 
somit kleiner als bei freiem Lauf; ebenso ist der Widerstands- 
anteil W, kleiner. Dafür tritt am innern Hinterrad eine Kraft 
X = — 0,103 auf, welche einen Widerstand W, verursacht. 
Gleichwohl ist die Gesammtwiderstandsarbeit W hier kleiner : 
wie bei treiem Lauf (18,63 Einheiten mfQ gegenüber 20,3), 
also in engen Krümmungen kleiner als in flacheren. Die innere 
Schiene drängt eben das hintere’ Ende des Fahrzeugs gegen 


die Gleismitte zu, so dafs der Reibungsmittelpunkt eine gün- | sammenstellung 3. 


‚stigere, d.h. der Fahrzeugmitte nähere Lage erhält, 


. Die Ergebnisse der Rechnungen enthält nachstehende Zu- 
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Aufserdem sind in Abb. 4 auf Tafel II 
die einzelnen Gröfsen als Funktionen der Zugkraft graphisch 
dargestellt. 


Zusammenstellung 3. 


Y = 3,33; 
0 2,43 X = — 0,103 
0 2,68 8,415 
0,5 2,73 8,135 
0,75 | 2,64 3,000 
100 | 2,50 2,513 
1,55 | 2,43 1,984. 


*) In Einheiten s zu 1,5 m. 
Man sieht, dafs z bis zu Z == 4,065 fQ, also 4880 kg 


1 l 
oder etwa 10 des Adhäsionsgewichtes, fast vollständig propor- 


tional mit Z wächst. Von da ab biegt die z-Kurve rasch um und 
nähert sich asymptotisch der Geraden Z=8fQ. Die zusätzliche 
Gleitgeschwindigkeit (vergl. S. 4 0.) nimmt also ebenfalls anfangs 
gleichmälsig, später aber viel rascher als die Zugkraft Z zu. 
Wenn die Maschinenleistung einen sehr hohen Betrag der 
Reibungseinheiten fQ ausmacht, was namentlich bei schlüpf- 
rigen Schienen der Fall, so steigt z rasch auf sehr grofse 
Werte an und es wird daher auch die zusätzliche Gleitge- 
schwindigkeit v, stark anwachsen, Die Gefahr, dafs die Räder 
dann überhaupt ins Schleudern kommen, ist hier um so näher 
liegend, als bei grölsern Gleitgeschwindigkeiten der Reibungs- 
koeffizient sinkt. Auf letztern Umstand ist wohl auch zurück- 
zuführen, dafs erfahrungsgemäls einmal eingetretenes Schleudern 
erst nachdem Sand gestreut oder der Regulator eingezogen ist, 
aufhört. 

Wie aus Abb. 5, Taf. II ersichtlich, nimmt x, von 
Z=0 bis z = 0,5 s etwas zu, von da ab jedoch anfangs rasch, 
später langsamer ab, um für z = w den Grenzwert 1,5s zu 
erreichen. Infolge des im gleichen Sinne sich äulsernden Ein- 
flusses der wachsenden z- und fallenden x,-Werte fällt die Y- 
Kurve von links nach rechts ab. Der Führungsdruck Y 
wird also mit wachsender Zugkraft kleiner. Während der 
Widerstandsanteil von Y, %B,, einen abfallenden Verlauf zeigt, 
steigt der Widerstandsanteil von Z, W,, anfangs wenig, später 
stärker an. Die Additionskurve W verläuft daher anfangs 
wenig ansteigend, sodaís der Gesammtwiderstand durch die Zug- 
kraft unbedeutend beeinflufst wird. Für gröfsere Werte von 
Z, etwa von 5fQ an, nimmt der Gesammtwiderstand erheblich 
zu, und ist bei 6,2fQ um ca. 27 SÉ 
laufender Lokomotive, — 

Die ausgeübte Zugkraft ist für jede Stellung der Lokomotive 
eine mathematisch bestimmte Gröfse. Steigt die Maschinen- 
leistung, oder vermag auch nur eine Achse, etwa infolge 
augenblicklicher lokaler Verringerung des Reibungskoeffizienten, 
den auf sie treffenden Betrag nicht mehr zu übernehmen, so 
erleidet die Stellung der Lokomotive eine Aenderung. So be- 
deutend, dals hierdurch ein unruhiger Lauf entstände, sind 


grölser als bei leer- 


15 05 Freier 
14.75 Lauf 
17,20 


diese Aenderungen dank dem Umstande, dafs x, nur wenig 
veränderlich ist, nicht, In welchem Verhältnis die einzelnen 
Achsen an der Zugkraft teilnehmen, zeigt die folgende Zu- 


sammenstellung : 
ann 4. 
K+K I. 
a) in Einheiten fQ | 
S b) in 0/7 der Gesammtleistung a 
Achse 1 Achse 2 2 | Achse 3 | Achse 3 l Achse 4 Achse 4 Ab 
NEE EES Mr aoe 
0,344 | 0,500 | 0,807 | 0,967 | 2616 
132 18,1. | 309 | 378 | 
0,521 0,754 | 1246 | 1,544 4,065 
12,8 185 | 306 | 381 
0,710 1,025 1,657 | 1,657 5,049 
b) | 14,2 20,0 82.9 | 329 
1,55 a) 1,042 1,411 1,903 | 1,841 6,197 
Hi 168 | 228 | 306 | 29,8 
| 
Den grölsten Anteil haben sonach die hintern, dem Rci- 


bungsmittelpunkt nächsgelegenen Achsen, den geringsten (höch- 
stens 16,8°/,) hat die führende Vorderachse. 

Da es namentlich wegen der bei Uebertragung der An- 
triebkraft von einem Rad zum andern auftretenden Reibungs- 
verluste vorteilhaft ist, wenn die unmittelbar angetriebene Achse 
einen möglichst grofsen Bruchteil der Zugkraft leistet, so em- 
pfiehlt es sich, eine nicht zu weit vom Reibungsmittelpunkt 
entfernte Achse als Haupttriebachse zu wählen. Weiterhin 
sollten die Triebachsen aus obigem Grunde möglichst nahe an 
die Hinterachse angerückt werden und sollte eine Laufachse, 
falls infolge des Gewichtes der Lokomotive notwendig, vor 
den Triebachsen ihre Stelle finden. Gleichzeitig wird bei Ver- 
rückung der mittlern Triebachsen nach hinten erreicht, dafs 
der Führungsdruck Y und damit die Widerstandsarbeit y 
kleiner wird. 

Es erübrigt nun noch, den Einfluís der Centralkrifte auf 
die einzelnen Grófsen zu untersuchen. 

Die Berechnung der Gröfse x, erfolgt wie bisher aus 
Gl. 14), jedoch darf die Summe der Momente der Reibungs- 
kräfte nicht mehr = 0 sein, sondern muís den Wert Ce be- 
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sitzen, und zwar, da C bei vorliogender Grundform nach cin- fahren, da os die überschüssige Centrifugalkraft aufnehmen 
wärts gerichtet ist, mit positivem Vorzeichen. Die Summe der | muls. W, würde daher ebenfalls eine Vergrölserung erfahren, 
Kräfte G in Gl. 16) ist nicht mehr = Y, sondern = Y + C, | die Gesammtwiderstandsarbeit aber infolge des nunmehr negativ 
woraus sich, da C aus Gl. 13b) bezw. Zusammenstellung 2 | auftretenden Gliedes © (x; — el eine Verkleinerung. — 
bekannt, Y berechnet. Zur Arbeit der äufsern Kräfte, welche 
der Widerstandsarbeit gleich ist, kommt noch das Glied W, 
= © (x, — ¢) hinzu, e 

Die bezüglichen Rechnungen finden sich in der Rechnungs- 
beilage unter Nr. 9 bis 15 (Rechnung Nr. 10 für Leerlauf 
auf horizontaler Bahn und schwachem Gefälle, Nr. 9, 11, 12, 
13 für Leerlauf auf starken Gefällen und Nr. 14 und 15 für 
Bowegung auf starken Steigungen). Die Ergebnisse der Rech- 
nung zeigt die nachstehende Zusammenstellung 5. Dieselbe 
enthält auch die oben ohne Berücksichtigung der Centralkraft 
gefundenen Werte zum Vergleich. 


Wenn die Lokomotive in eine Gleiskráammung einläuft, so 
hat sie beim Eintritt noch nicht die Stellung, in welcher die 
Reibungskräfte an den Rädern und die übrigen Einwirkungen 
im Gleichgewicht sind. Auch wird während des Laufes in der 
Krümmung durch Zufälligkeiten eine Abweichung von der 
Gleichgewichtsstellung möglich sein. In welcher Weise vollzieht 
sich die Einstellung in die Gleichgewichtslage ? 

‚Da die bei jeder Abweichung der Lokomotive von der 
geraden Bewegungsrichtung auftretenden Reibungskräfte nur 
bei Drehung um den Reibungsmittelpunkt M im Gleichgewicht 


Zusammenstellung 5, sind, dieses aber fortgesetzt bestehen muls, so lange von den 

=== | Massen und deren lebendigen Kräften abgesehen wird, so muls 

R on, Tom | ™ Y | Wy | Wo | Wz | W das Momentancentrum der Gesammtbewegung stets auf dem 

LM EQ) i fa In M auf der Tängenrichtung der Lokomotive errichteten Lot 

I. Horizontalo Strecke und schwache Gefälle (Leerlauf). liegen. Andererseits ist der Kreis, den das anlaufende Vorder- 

für alle 0.026 ae | 430 | 2962 16.05 12.08 | — | 21,08 rad beschreibt, gegeben, so dals die Normale an die äulsere 

Radien | Schiene einon zweiten geometrischen Ort für das Momentan- 

IL Starke Gefälle (40:1) (Leerlauf). contrum ergibt. 
227 |0,0325 | 1,300 | 4,80 | 2,850 | 18.60 12,66 | — | 21,26 Abb. 11. 

284 0,0260 | 1,040 | 4,25 | 2,962 | 18,95 | 2,08 — | 21,03 
492 | 0,0151 | 0,602 | 4,16 | 3,162 | 19,70] 1,15 | — | 20,85 
640 0,0115 | 0,461 | 4,13 | 3,225 | 19,90 | 0,866 | — | 20,77 
885 0,0084 | 0,835 | 4,10 | 8,288 | 20,10 | 0,620 | -— | 20,72 
0 0 4,01 | 3,415 | 20,30 0 — | 20,30 


lil. Starke Steigungen (1:40) (Z max.). 


298 10,0062 | 0,246 | 8,73 | 2,089 | 11,16 | 0,361 | 14,70 | 26,22 
514 10,0035 | 0,140 | 3,69 | 2,073 | 11,84 | 0,207 | 14,57 | 26,12 
0 | O | 8,64 | 1,984 | 11,40 | 0 | 14,40 | 25,80 


Im Falle des Leerlaufes auf horizontaler Bahn oder 
schwachen Gefällstrecken ist C für Radien über 300 m wenig 
veriínderlich, wie aus der Uebersicht S. 9 zu entnehmen, so 
dafs als Mittel 0,026 L für alle Radien als zutreffond ange- 
nommen werden konnte. — Wie ersichtlich verlegt sich der 
Reibungsmittelpunkt bei Auftreten einer nach einwärts gerich- 
teten Gentralkraft nach rückwärts, es mufs also die Wider- 
standsarbeit gréfser werden. Der Tührungsdruck Y wird in- 
folge der im günstigen Sinne wirkenden Centralkraft kleiner, 
demzufolge wird auch YW, kleiner, wogegen C(x; — c) zur 
Widerstandsarbeit hinzukommt. Die Kntfernung der einzelnen 
Werte von den für © = 0 ermittelten wird infolge dor zu- 
nehmenden Centralkraft mit abnelımendem Radius gröfser. Da 
auf freier Strecke Radien unter 300 m zu den Seltenheiten 
gehören, so sind die fir R = 284 m crmittelten Abweichungen 
von — 13,2%, für Y und + 3,6°/, für W als Grölstwerte Die Punkte Cy Cr, Cor (s. Textabb. 11) sind solche 
anzusehen. Momentancentren für die Lagen IT’, ITI’, IMIT’, Der Punkt 

Für die arbeitende Lokomotive sind die Abweichungen | Cy fällt mit dem Krümmungsmittelpunkt zusammen. Befindet 
unbedeutend, weshalb auch nur zwei Fälle berechnet wurden. | sich die Fahrzeugachse daher in der Lage I, mit der Tangente 

Wäre die Centralkraft nach aufsen gerichtet, so würden | T in A an den Krümmungskreis den Winkel o bildend, so 
die Abweichungen im entgegengesetzten Sinne auftreten: der | wird cino Veränderung während des Durchlaufens der 
Reibungsmittelpunkt würde nach vorn rücken und damit die | Krümmung nicht eintreten. Ist der Winkel o mit der 
Reibungsarbeit verkleinern, Y würde cine Vergrölserung er- | Tangente jedoch gröfser als o (Lage II), so liegt das Momen- 
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tancentrutn' Cy näher An A, infolgedessen nähert sich bei der Das Momentäncentrum Cy, liegt dann jenseits des 
Bewegung das hintere Ende des Fahrzeugs der dufsern | Krümmungsmittelpunktes, bei Uebergang von Lage III in 
“Schiene: dio Lage II geht in die Lage I über, Das -Umge- | Lage III’ wird der Winkel q gröfser, es tritt also auch in 
kehrte findet statt, wenn der Winkel q in der ursprünglichen | diesem Falle eine Annäherung an die Gleichgewichtslage I ein, 


` Lage kleiner ist als pr (Lage III). 


2. Grundform B. 4/5 gekuppelte Lokomotive mit einer um einen rückwärts gelegenen 
Drehpunkt schwingenden vordern Laufachse. 


Abb. 12. Bezeichnungen und Malse, 
Achsenabstände : 
EE , d’, = 4,2 
d, =1,4m d’, = 2,8 m 
d = 28m d’, = 1,4 
dy =42M...... 
Entfernung des Drehpunktes 
von der Laufachse m = 1,75 m 
s « 1. Kuppelachse n = 0,75 m 
dj =m+n=25m 
l = d; + n = 4,95 m 
L = d, + d, = 6,70 m 
€ Winkelausschlag 
e linearer Ausschlag in m 
Die Belastung sämmtlicher Räder ist als gleich angenommen.*) 


der Laaufachse. 


Die Anordnung einer um einen rückwärts gelegenen | ohne Anfangsspannung eingesetzt werden können, ist, in der 
Drehpunkt schwingenden Laufachse ist schon sehr alt, sie hat Voraussetzung, dals sie grade über der Achse angeordnet sind, 
in Amerika namentlich für Güterzuglokomotiven schon früh- | diese Kraft, F, proportional dem linearen Ausschlag der- 
zeitig Verbreitung erlangt. Ihre konstruktive Ausführung selben, also F = f.e, worin f die Federwirkung für Im 
erscheint in zwei Formen: Entweder ist der Drehpunkt als | Längenänderung bedeutet. Bei Anwendung der beiden 
Zapfen am Hauptrahmen wirklich vorhanden, und die in einem | andern Konstruktionen findet, da sowohl bei Keilflächen wie 
besondern Gestell gelagerte Laufachse mittels einer Deichsel | bei pendelnder Aufhängung eine Veränderung der llöhenlage 
um diesen Zapfen drehbar (Konstruktionen von Bissel, | des Lokomotivkörpers eintritt, eine kleine Aenderung der Last- 
Hartmann u, A.); oder der Drehpunkt ist nur ideell; cs | verteilung statt, und zwar wird die Laufachsbelastung etwas 
werden dann die Achslager von Gleitflichen, die am Haupt- | erhöht. Sind bei einer Wiege nicht, wie Textabb. 13 zeigt, 
rahmen angebracht sind, in einem Kreisbogen geführt (Kon- | und wie bei dem gewählten Vorbild der Fall **), die Hänge- 
struktionen von Adams u. A.). In Bezug auf die rechneri- | laschen parallel, sondern gegen einander geneigt, so wird bei 
sche Behandlung ist natürlich zwischen beiden Formen kein Auslenkung der Achse die Belastung des äufsern Rades erhöht, 
Unterschied. die des innern vermindert. Für die Sicherheit der Führung 

Jede schwingende führende Laufachse bedarf zur Ucber- | ist diese stärkere Belastung der Laufachse bezw. ihres äufsern 
tragung der von der Schiene ausgeübten führenden Ein- | Rades von Vorteil, 
wirkung auf den Hauptrahmen einer Vorrichtung, die sie bei Sicht man von der Acnderung der Lastverteilung ab, so 
Auslenkungen aus der Mittellage in diese zurückzuziehen be- | ist die Rückzugskraft bei Keilflächen eine konstante Grifse, 
strebt ist. Diese Rückstellungs- Vorrichtungen kommen in | die sich unter Berücksichtigung der Reibung aus der Formel 
drei Formen vor: Entweder sind Federn verwendet, z. B. bei | _ ~  2.Q (tga — f) ER A 
der 3/4 gekuppelten Güterzugslokomotive der österr. Staats- berechnet: F= ı + (oof worin a die Keilneigung. Fur 
bahnen (Bisenbahntechn. der Gegenw. S$. 170), oder Keil- | “7 ~~ 
flächen, auf die der Hauptrahmen aufsteigt, wie bei der *) Nach $ 92 der „Techn. Vereinb.“ soll die Vorderachse von 
4.5 gekuppelten Güterzugslokomotive der preufs. Staatsciscn- Lokomotiven mit pS Achsen mit NINE TEN In des Gesammt- 
bahnen (Eisenbahntechn, der Gegenw. S. 169); oder endlich Se hier ER mit 12,000 ky belastet sein; Es Konm penr EE 
, eser und der folgenden fünfachsigen Grundform Lauf- und 
die Rückstellung erfolgt durch Aufhängung der auf die Lauf- Kuppelachsbelastungen als gleich, zu je 12,000 ky angenommon werden. 
achse treffenden Last mittels einer » Wiege« am Laufachsge- | Boi den wirklichen Ausführungen sind die Laufachsbelastungen zur 
stell. Letzteres ist die allgemein bei amerikanischen Loko- | Erzielung einer höhern Triebachsbelastung niedriger. 


motivon, auch der hier als Vorbild angezogenen Baldwin- **) Bezüglich der Einzelheiten wio Anordnung des verschicbbaren 
lokomotive, angewandte Art. Mittelstückes der Wiege, der Ausgleichhebel u. s w. vorgleiche 
f l , Eisenbahntechn. der Gegonw. 8. 172 bis 174, sowie dio Textabb. 200, 
Dio rechnerische Untersuchung erfordert ein näheres Kin- | die von der Ausführung der Buldwinlokomotive nur durch dio go- 


gehen auf die Art der Rückzugskraft. Bei Federn, die hier neigte Stellung der Hängeglieder abweicht, 


die gewöhnlich angewendete Neigung von 1:8 und für einen 
Reibungskoeffizienten von = würde sie nur 300 kg be- 


tragen, und im Fall die Gleitflächen ungenügend geschmiert 
sind, = 0 sein, 


A ee Seen pn gen A om eee geg e m ` pm emm 


ap- ~ -Lantachs - 
Rahmen 


Für die Wiege mit parallelen Hängelaschen ist nach 


Q 
Textabb. 13 F = F, + F, = 4 5) e, also wie bei einer Feder 


proportional dem lincaren Ausschlag, da die Veränderungen 

von h aufser Betracht bleiben können. Die Proportionalitäts- 

konstante sei ebenfalls mit f bezeichnet; in Einheiten fQ aus- 
2 

gedrückt, entspricht sie der Grölse Sp“ 

Die Kurven B in den Abbildungen auf Taf. III ent- 
sprechen der Annahme einer der Auslenkung proportionalen 
Kraft, von einer Grölse f = 70 fQ. 

Da der lineare Ausschlag e der TLaufachse = me, und 

d, — x 
der Winkelausschlag e = a ee ist, so ist F von der 
Stellung der Lokomotive und dem Krümmungsradius abhängig 
und muls daher der Formel genügen: 


ee a — "o Einheiten fQ. 


Für die Abstände der Achsen vom äulsern Schienenstrang 
lassen sich für den vorliegenden Fall einer schwingenden Lauf- 
achse aus nachstehender Textabb. folgende Beziehungen ab- 
leiten : 


Abb. 14. 


Der Schnittpunkt S der im Abstand 5 von den Mittel- 


linien des Hauptrahmens und Laufachsgestelles gedachten Graden, 
hat von der 4ufsern Schiene, wenn die Laufachse an ihr an- 
2 xım — m? 


a al nach Formel 8b. Von 


dem durch S gelegten Kreis besitzen die Achsen des Haupt- 


liegt, die Entfernung v = 


rahmens Abstände, die sich aus der gleichen Formel berechnet ` 
lassen, wenn fir x, ...x,-++n und fir dp... d,-+n ge- 
setzt wird. Es ergibt sich daher: 

_ 2x,n-+ 2x,m + n?— m? 


GK AA Y E 
2x,1 2x m n? — m? — d? 
GL 19)... yy = A ES da ~- oder 
2x, d, — d,? 
= y,- = e Beer 2 


Liegt nicht die Laufachse, sondern die erste Kuppelachse an, 
so liefert der Ausdruck in Gl. 18, negativ genommen, den 
Abstand y, der Laufachse. 

Wie eine spätere Untersuchung zeigen wird, kommen be- 
züglich des Anlaufens der Achsen von den denkbaren Fällen 
nur folgende drei in betracht. 


1. die Laufachse läuft am äufsern Schienenstrang an; alle 
übrigen Achsen laufen frei; 

2. Jaufachse und erste Kuppelachse laufen gleichzeitig am 
äulsern Schienenstrang an; 

3. Laufachse läuft am äufsern, hintere Kuppelachse gleich- 
zeitig am innern Schienenstrang an. 


Fall 1. Für den freien Lauf ist die Stellung der Loko- 
motive und des Laufachsgestelles durch folgende fünf Glei- 
chungen, von denen sich I und II auf das Gleichgewicht der 
Kräfte am Laufachsgestell, III, IV und V auf das Gleichgewicht 
am Hauptrahmen beziehen, bestimmt: 


20)... I. Pm—K,s= 0 (Momente um den Mittelpunkt 


der Laufachse). 


jere TEL A 
22). . II. —Z + (K, HK) +.. 4 (K, +K,)=0. 
23)... IV. (K, Kn S ER + (Ky — Ky!) — 


(Gi + Gy‘) n — (Ga + Gp") (da + n) — (Gs + Gs”) (dg + n) 
—(6, +64) (d, +n) —Fm=0 
(Momente um den Drehpunkt der Laufachse.) 

24)... V.(4,+6,)+....+(G,+ G6,) —P—F=0. 

Hierin ist P, die im wirklichen oder ideellen Drehpunkt, 
und F, die durch Vermittlung der Rückstellungsvorrichtung 
am Hauptrahmen angreifende führende Einwirkung nach innen 
gerichtet angenommen und daher in Gl. V negativ eingesetzt. 
Am Laufachsgestell greifen die Reaktionen dieser Kräfte. 
an, weshalb in Gl. II P und F positiv einzuführen sind. 

In den obigen fünf Gleichungen, zu denen als sechste noch 
Gl, 17) hinzukommt, sind variable Gréfsen: x,, Xy, Yo, P, F, R 
und, sobald eine bestimmte Zugkraft gefordert wird, z. Nimmt 
man eine Grölse, z.B. R an, so sind alle übrigen bestimmt, 

Zur Auflösung wurde folgender Weg eingeschlagen: An- 
genommen wurde X,. Ist z= 0, so kann sofort zur Berech- 
nung der Reibungskräfte geschritten werden. Ist aber eine 
bestimmte Zugkraft gefordert, so muls aus Gl. III erst z nähe- 
rungsweise ermittelt werden.*) In Abb. 6 auf Tafel II ist 


m mern 


*) Anm. Die Ordinate z des Reibungsmittelpunktes ist zwar 
bei konstanter Zugkraft Z für kleine Aenderungen der Ordinate x; 
nicht sehr veränderlich, da aber die Aenderungen von z die Kräfte- 
funktionen K und G nicht unbedeutend beeinflussen, so erschien die 
Beibehaltung eines konstanten mittleren Wertes von z nicht angängig. 


2 als Funktion von Y, aufgetragen; aus der Kurve, die zu 
x, == 0,5 d, symmetrisch ist, läfst sich zu jedem x, der einer 
Zugkraft von 6,2 fQ entsprechende Wert z ablesen. 

Nachdem die K- und G-Werte berechnet, liefert Gl. IV F 
und Gl. V P. Die Gl. I, welche in ausführlicher Weise ge- 
schrieben, lauten würde: 

92 


Pm— == = 0 liefert, nach x, aufgelöst: 
S 
VG)t¥ 


a 
AO) ie REEL DIE 251 
i oe Ver 


Da hiermit x,, somit G, bekannt, lälst sich aus Gl. II 
Y, berechnen, Der. Krümmungsradius, bei dem das angenom- 
mene x, und damit die ganze Wertegruppe der Variabeln ein- 
tritt, ist mit Gl. 17) gegeben, 

Die hierher gehörigen Rechnungen sind in der Rechnungs- 
beilage unter Nr. 16 bis 18 und 27 bis 29 enthalten. Wäh- 
rend x, von œ bis O schwankt, um Aenderungen von Pm 
zwischen dessen Grenzen 0 und 1,5 herbeizuführen, durchläuft 
x, einen Spielraum von nicht einmal 10 cm, da der Laufachse 
die gesammten Kuppelachsen gegenüberstehen. Es konnten 
daber zur rascheren Bestimmung von Zwischenwerten Pm und 
F als Funktionen von x, durch Gerade dargestellt werden, 
deren Gleichungen lauten: 


26)... Pm = 0,871 + (x, — 3,02) 16,23 
Ñ für Z = 0 
27)... F == 2,42 — (x, — 3,02) 6,33 
28)... Pm= 0,122 + (x, — 2,80) 12,08 
29)... E =156 — (x, — 2,80) Sc ed 
; , 4,85 f ; 
Für einen Krümmungsradius von D15 d und einen Wert 
H 

309m . 
x = oll wird xy = 0. Die Laufachse steht also voll- 

ye 


ständig radial. Die Schiene übt natürlich noch eine führende 
Einwirkung von der Gröfse P +- F auf sie aus, ein Widerstand 


tritt jedoch am äufsern Vorderrad nicht mehr auf, Der obige 
Wert x, stellt ein Maximum dar. Soll R > n l werden, 


so ist dies nach Gl. 17) nur möglich, wenn X, negativ wird, 
wenn also einem bestimmten x, in Gl. 25) der dem negativen 
Wurzelvorzeichen entsprechende Wert x, zugeordnet wird, Es 
tritt hier die auffallende Erscheinung ein, dafs eine führende 
Vorderachse nicht mehr in einem vor ihrer Mittellinie, sondern 
hinter derselben liegenden Punkte die Schiene berührt. Die 
Führung vollzieht sich daher in einer der gewöhnlichen ent- 
gegengesetzten Weise: das Rad läuft auf weniger stark ge- 
neigte Teile der Hohlkehle ab und wird durch die hierdurch 
etwas stärker gespannte Rückzugvorrichtung wieder auf die 
Schiene hinaufgeschoben. Die Formel 3 zur Berechnung von a 
bleibt giltig, G, ist jedoch mit negativen Zahlenwerten in die- 
selbe einzusetzen, weshalb tga für den gleichen Betrag von Y, 
hier kleiner wird. 


Der Wert W, = x, tga. + (Einheiten m fQ) nimmt hier 


*) Die Zahlen über dem Strich beziehen sich auf die leerlaufende, 
unter dem Strich auf die arbeitende Lokomotive. 


ein negatives Zeichen an und kommt daher von dem Gesammt- 
widerstand in Abzug; nach dem oben Gesagten und den Er- 
örterungen auf S. 5 erscheint dies ohne Weiteres einleuchtend. 
Das Widerstandsglied We (s. u.) hingegen erfährt durch das 
negative G, cine Vergrófserung, 

Für kleine Werte von x, ist K,s, daher auch x, und F 
wenig veränderlich, weshalb auch R, da in Gl. 17) x, gegen 
x + d, geringen Einflufs besitzt, sich nur langsam ändert. 
Andrerseits ändert sich gerade hier G, und damit Y, sehr 
stark. Nimmt nun gar x, kleine negative Werte an, so 
wächst in Gl. 17) Zähler und Nenner gleichzeitig und zwar 
annähernd proportional, es ist daher R fast unveränderlich. 
Es erklärt sich aus Vorstehendem der anfangs allmähliche, 
später plötzliche Abfall der Y, Kurve in Abb. 1 u. 2 auf Taf. III. 
Eine Folge der Unveränderlichkeit von R für kleine x, ist auch 
die plötzliche Abnahme von y,. 

Grenze des Falles 1. Die Stelle, an der y,=0 
wird, lälst sich bei der leerlaufenden Lokomotive dadurch 
ermitteln, dals man aus Formel 18) den Wert von x, unter 
Zugrundlegung des Höchstwertes von x, berechnet, damit Pm 
und sodann mit Hilfe der Näherungsgleichung 26 und 27 x, 
und F. Damit ist sodann auch der Radius gegeben. Es 
findet sich für denselben 5,13f. Für die arbeitende Loko- 
motive ist der x, == O zugehörige Radius von 9,15 f die ge- 
suchte Grenze. Von beiden Grenzwerten ab tritt der 

Fall 2 ein (Anlaufen der Laufachse und der 1. Kuppel- 
achse). 

Als neue Unbekannte kommt hier Y, hinzu; dafür besteht 
zwischen x, und x, die Bezichung 18a), welche aus Gl. 18) 
dadurch hervorgeht, dafs im vorliegenden Fall wegen des An- 
laufens der ersten Kuppelachse y, = 0 gesetzt werden kann. Für 
jede Annalıme x, ergibt sich daraus ein zugehöriger Wert x,: 
—n? 
2m 

Die Momente der am Hauptrahmen angreifenden Kräfte 
müssen im vorliegenden Fall auf den Mittelpunkt der ersten 
Kuppelachse bezogen werden. An Stelle der Gl. IV) tritt 
daher: 


l S ages ee 
Gl, am... IVa) (K, —Ky) g o Da KAL 


2 
Gl. 18a). a DE Xy == 5.x + ur 


(Gy + Ga’) da — (Gs + 6, dg — (Ga + Gy')d, — Fd, — Pn = 0. 

Ilicraus ergibt sich, da P nach Gl. I) bekannt ist, die 
Grölse F der Federwirkung. Endlich liefert Gl. V), in 
welcher Y, hinzuzufügen, G’, fortzulassen ist, die Grifse Y,. 
Der Krümmungsradius findet sich wie oben. Die zugehörigen 
Rechnungen sind unter Nr. 19 bis 22 und 30 bis 32 zu 
finden. 

Die Gröfse x, ist hier mit der Gröfse x, durch eine 
lineare Gleichung (18a) verbunden und bei der geringen Ver- 
änderlichkeit der letzteren ebenfalls wenig veränderlich. Wie 
aus der Gleichung hervorgeht, kann x, nur negative Werte 
haben, so dafs die oben besprochenen günstigen Wirkungen 
bezüglich des Führungsdruckes und Widerstandes am Laufrad 
dem ganzen Geltungsbereich des vorliegenden Falles zu eigen 
sind. Der Wert x, hat hier einen grofseren Spielraum; er 
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o 


wächst mit R und vergrölsert dadurch namentlich die G-Kriifte 
an der 3. Kuppelachse. Damit ist, wie aus Gl. 30) ersicht- 
lich, bei der geringen Veränderung der übrigen Glieder, 
eine Veringerung von F verbunden und, da letzteres an 
der Laufachse nach aulsen, am Hauptrahmen nach innen wirkt, 
so wird Y, ab-, Y, dagegen zunehmen (s. Taf. III). Die Ab- 
stinde y, werden mit grölser werdendem Radius beständig 
kleiner. Die Grenze des Falles tritt jedoch nicht dadurch ein, 
dafs y, = 0 wird, sondern schon vorher dadurch, dafs Y, den 
ra) (vergl. S. 3). 

Die bisher betrachteten Fälle sind innerhalb ihres Geltungs- 
bereiches rechnerisch nicht die einzig möglichen. Damit, dafs 
sich an der Grenze des Falles 1 die erste Kuppelachse an die 
Schiene anlegt, ist nicht notwendig verbunden, dals auch die 
Berührung des Spurkranzes der Laufachse erhalten bleibt, und 
natürlich könnte diese Möglichkeit der  ausschliefslichen 
Führung durch die Kuppclachse auch schon vorher vorhanden 
sein. In der Tat zeigt die Untersuchung, dals dieser Fall 
reehnerisch sehr wohl möglich ist und für die gleichen Radien 
wie Fall 1 und 2 eintreten kann. 

Die Gl. 30) findet unverändert auch im Falle der aus- 
schliefslichen Führung durch die erste Kuppelachse Verwendung. 
Ihre von x, abhängigen Glieder scien mit A bezeichnet, also 
Gl. 30a) A = Fd, + Pn. 

Aus Gl. 21) und 20) ergibt sich, indem erstere mit 
d, multipliziert und von letzterer unter Beachtung, dafs 
m = d — n ist, subtrahicrt wird, die neue Gleichung 
Gl. 31) 2G,d, + Kos + A = 0, 
welche cine unrein quadratische Gleichung für x, darstellt und 
in ausführlicher Weise geschrieben, lautet: 

ER de 1,265 — 0,562 AY o 


5 — 25 — A? 


a b 
1 = | 
Somit ist X, = 3 (—a-t ya? — 4b). 


Wert — G, erreicht (tar u 
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Die übrigen Grölsen berechnen sich in bekannter Weise, 
Y, ist = — 2x ,m — 2 xn 4- m? — n?. Bemerkt sei, dafs in- 
folge des eindeutigen Sinnes von A nur das negative Wurzel- 
vorzeichen in der Formel für x, Giltigkeit hat. 

Sowohl aus geometrischen Betrachtungen, wie aus Gl, 21), 
in der G, negativ sein muls, weil Y, = O und P und F stets 
positiv sind, ergibt sich, dals x, nur einen negativen Wert 
Dies erheischt eine stetige Verschiebung der 
Laufachse aufsen, die durch die Reaktion F bewirkt 
werden mufs. Es ist, nicht anzunchmen, dafs die Laufachse in 
eine solche Stellung hineingerät oder sich in ihr ohne Führung 
erhalten kann. Der vorliegende Fall muís daher als ein 
Jabiler Gleichgewichtszustand betrachtet werden und hat die 
Anführung desselben nur ein mathematisches Interesse. Zur 
numerischen Behandlung können die gleichen x,-Annahmen wie 
bei dem Fall 2 gemacht werden. Die Grenze bei grölser werdenden 
Radien erreicht der vorliegende Fall gleichzeitig mit dem 
Se Die Stello, an der Y,+G,=0 
wird und x, den aus Gl. 18a) berechneten Wert annimmt, ist 


haben kann. 


nach 


vorigen für x, = 


16 


14,11 


em 
a 


18,11 Bis dahin ist y, 


positiv, jenseits derselben würde es negativ werden, Nach 
unten findet die Begrenzung dadurch statt, dals y, den Be- 
trag 0 crreicht, also die Laufachse an der innern Schiene 
anläuft. — Ausgeführte Proberechnungen haben ergeben, dals der 
Führungsdruck an der Kuppelachse, trotzdem sie allein die 
Führung besorgt, eine mälsige Grölse hat, so dafs das Ein- 
treten dieses Falles keine Verringerung der Sicherheit gegen 
Entgleisung einschlielst. (Bei leerlaufender Lokomotive hat Y, 
für x, = 3,30 R = 9,25 f den Wert -+ 0,877 fQ.) 
Es erübrigt nun noch, den 


beiden gemeinsam; sie liegt bei R = 


Fall 3 (gleichzeitige Führung durch die Laufachse am 
äulsern, durch die hintere. Kuppelachse am innern Schienen- 
strang) zu betrachten. Derselbe reiht sich an den Fall 1 für 
kleinere Krümmungsradien als dieser umfalst, an und tritt 
ein, sobald das mit abnehmendem Radius grölser werdende y, 
die Gröfse des vorhandenen Spielraums o erreicht. Die Kurven 
für y, Abb. 7 auf Taf. II lassen erkennen, dals dies der Fall 
ist bei einem Radius von em für o = 35 mm, 

243 m 

Als neuc Unbekannte tritt hier X, der Führungsdruck an 
der hintern Kuppelachse hinzu. Dies nötigt, die Momente der 
am Hauptralimen angreifenden Kräfte auf den Mittelpunkt dieser 
Achse zu beziehen, so dafs Gleichung IV hier lautet: 


32) (K,—Ky') + (KR), +(G, 4 4,5 dy! 


+ (Ge + Gr!) da’ + (Gg + Gy’) a,’ 
A 

Die Bedingung, dafs die Hinterachso anläuft, wird ausge- 
drückt durch Formel 19, wenn statt y, der Spielraum O ge- 
setzt wird. 
19a). . 2 m x, = 2 Rø — 2x, 1-4 m? — n? + d,*. 

Von den übrigen Gleichungen erleidet nur Gl, 24) durch 
Hinzutreten des Gliedes +- X — G, eine kleine Aenderung, 

Zur Auflösung hätte nun derselbe Weg eingeschlagen 
werden können wie bisher. Es hätte sich dann aus Gl. 17) 
R und aus dem anzunehmenden Wert von Ro der Spielraum 
o ergeben. Da man jedoch für bestimmte Werte von o, näm- 
lich die Grenzwerte für enge Krimmungen: Omax = 50, 
O min == 35 mm, die Verhältnisse untersuchen wollte, und da 
ferner der Geltungsbereich dieses Falles ein sehr kleiner ist, 
so wurde o und R angenommen und die rechnerische 
Durchführung auf den kleinsten vorkommenden Radius von 
180 m beschränkt. Die Berechnung von F aus Formel 17) 
erforderte, auch für f, die Rückstellungskonstante, bestimmte 
Annahmen zu machen. so dals folgende Rechnungen ausgeführt 
wurden: 


=PI+FL 


A) bei leerlaufender Lokomotive 


Am. I. R=180m; 0=35 mm; f = 100 Rechn, No. 23 
« I =180 « — DU = 100 « 24 
« I. =180 « =35 = 70 « 25 


B) hei arbeitender Lokomotive 
4 = 180 m 6 = 35 mm f= 70 Rechn, No. 83. 


Infolge der Annahme von R mulste x, nun aus Gl. 32) | 
berechnet werden. Es geschah dies dadurch, dafs der Ver- 
lauf der Funktion A für variables x, graphisch dargestellt 
wurde (Abb. 8, Taf. II); er wird durch die verschiedenen 
Annahmen von ø und f nicht beeinflufst. Gleicherweise wurden 
auch die Werte der Funktion B für verschiedene x, aufge- 
tragen, nachdem aus Gl. 19a) x, gefunden war, Für jede 
der verschiedenen Annahmen existiert natürlich eine eigene 
Kurve B. Die Schnittpunkte der A- und B-Kurven sind die 
gesuchten Werte von x,. Die übrigen Grölsen finden sich 
leicht nach früherem., 

Aus der Betrachtung der Resultate der Rechnungen für 
diesen Fall ergibt sich, dafs in den engsten Krümmungen der 
Führungsdruck an der Laufachse kleiner ist als in den flachern 
Krümmungen bei freiem Lauf — was eben auf die Betei- 
ligung der Hinterachse zurückzuführen ist. Deren Führungs- 
druck hat bei 180 m Radius seinen, übrigens nicht bedeutenden 


Gröfstwert ———2-——- 
0, 


Grenze auf den Betrag G,, der negativ ist, ab, 

Ist der Spielraum o infolge abgenützter Spurkränze grófser, 
- so kann die Lokomotive eine Stellung einnehmen, welche der 
dem freien Lauf entsprechenden näher liegt, d. h. x, ist 


(für o = 35, f = 100) und nimmt bis zur | 
grölser als oben. Der Laufachse fällt daher fast die ganze 


Führung zu: Y, = 3,47; X = — 0,314 (fúrrZ = 0 f = 100), 
Abb. 15. 
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Aus der Grölse der x,-Werte (2,30-—2,57—2,81—2,22) ist 
ersichtlich (s. obenstehende Textabb. 15) dafs das Anlaufen 
der Hinterachse nur dann möglich ist, wenn die Spurkränze 
an den mittleren Kuppelrädern schwächer gedreht sind. Ks 
trifft dies auch bei der wirklichen Ausführung zu. Um zu 
- sehen, welchen Einfluís die Führung durch die dritte Kuppel- 
achse auf die einzelnen Gröfsen ausübt *), wurde auch hierfür eine 
Rechnung ausgeführt, (No. 26 Ann. IV). Wie aus derselben zu 
entnehmen, wird Y grölser, ebenso ist X, weit gröfser als X,, 
dagegen ist die Widerstandsarbeit W, nicht unerheblich kleiner. 
Die dritte Achse ist jedoch die Triebachse und dürfte daher 
die Verwendung derselben als führende Achse wegen der Ab- 
nützung der Radreifen wie im Interesse der Schonung der 
Lager zu vermeiden sein. 


ren 


*) Nur für die lecrlaufende Lokomotive untersucht, 
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Der Einflufs einer Verkleinerung der Rückzugskonstanten f 
äulsert sich beim Falle 3, infolge der bei gleicher Kraft F stärkeren 
Auslenkung der Laufachse, wie bei der Vergrófserung des 
Spielraums ø, ebenfalls in einer Vergrófserung von x,, sodals 
auch hier der auf die Kuppelachse entfallende Anteil an der 
Führung geringer wird: Y, = 3,27 und X, = + 0,287 (0 = 35, 
j==70) gegenüber Y, =3,09 und X, = -+ 0,723 für f = 100.*) 

Allgemein läfst sich die Wirkung einer Veränderung von 
f Jeicht aus der Formel 17 dartun: R und f sind einander 
proportional. Alle durch ein bestimmtes x, charakterisierten 
Werte treten daher für eine Konstante H bei einem im Ver- 
hältnis f’: f gröfseren bezw. kleineren Radius cin, und die 
Kurven für Y, auf der Taf. III sind in wagerechter Richtung 
zusammenzuschicben oder auseinanderzuziehen, was auf graphi- 
sche Weise rasch auszuführen. Aus dem dadurch entstehenden 
Bild erkennt man, dafs bei einer Verkleinerung von f für den 
gleichen Radius die Kraft Y, im Bereich der Fälle 1 und 2 
geringer wird, und dafs der Fall der gleichzeitigen Führung 
durch die zwei vorderen Räder schon bei einem kleineren 
Radius eintritt. 

Die Rückzugkonstante f wurde eingangs, wie alle Kräfte, 
in Einheiten der Reibung, fQ, angegeben. Ist daher der 
Reibungskoeffizient f zwischen Rad und Schiene grófser, etwa 
"/, statt */,, so kommt dies einer Verkleinerung von f gleich, 
woraus der Einfluls eines grófseren Reibungskoeffizienten ohne 
weiteres folgt. Zu erwähnen ist nur, 
dafs zu der Verkleinerung der Ra- 
dien eine Vergrófserung der Y,-Werte 
hinzutritt. 

Während bei Grundform A die 
Leistung einer Zugkraft eine erheb- 
liche Verminderung des Führungs- 
druckes amVorderrad zur Folge hatte, 
zeigt ein Vergleich der Kurven Y, in 
Abb. 1 auf Taf, III, dafs dies hier 
nur für kleine Radien, etwa bis zu 
R= 350m der Fall ist. Von da 
ab ist jedoch Y, bei der arbeiten- 
den Lokomotive erheblich gröfser als 
bei der leerlaufenden, Erst von 
R = 640 m verläuft erstere Kurve in geringem Abstand über 
der letzteren. Es rührt dies davon her, dafs bei der arbeiten- 
den Lokomotive durch die Zugkraft eine Streckung (Verkleine- 
rung von &) herbeigeführt und dadurch der Fall 1 mit seinem 
hohen Druck Y, bis zu dem erwähnten Radius ausgedehnt 
wird. 

Ist Y eine konstante Gröfse (Rückstellung durch Keilflächen) 
so entfällt die Gl. 17). Der Abstand x, ist eine von R unab- 
hängige Grófse, die sich aus Gl. 23) berechnet. Gleicherweise 
ist auch x, u. s, w, unveränderlich. Nur e ändert sich mit R. 
Setzt man die berechneten Werte in Gl. 18) cin, so wird, 
falls der Zähler positiv ist, y, erst für R == œ zu 0, der 
Fall 2 somit überhaupt ausgeschlossen sein. Ist Zähler 
aber negativ, so ist Fall 1 ausgeschlossen, und x, ist aus 
Gl. 30) zu berechnen, nach Fall 2. Für enge Krümmungen 
tritt alsdann ein gleichzeitiges Anlaufen dreier Achsen ein, 
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Bei Bestimmung der Keilneigung ist auf Vorstehendes Rück- 
sicht zu nehmen. 

Unter den verschiedenen Kombinationen inbezug auf. das 
Anlaufen der drei inbetracht kommenden Räderpaare wurden 
nur vier als möglich angenommen. Geht man von dem zu- 
nächst liegenden Fall der ausschliefslichen Führung durch das 
äulsere Laufrad aus, so schliefst sich ihm das Anlaufen der 
ersten Kuppelachse am äufseren Schienenstrang unter Fortbe- 
stehen der Laufradführung an, --- Das gleichzeitige Anlaufen 
von Laufachse und hinterer Kuppelachse aw äufsern Strang ist 
sonach ausgeschlossen. Tür abnehmende Radien tritt die Be- 
grenzung der ausschlielslichen Führung durch die Laufachse 
durch Anlaufen der Hinterachse am innern Schienenstrang 
cin, so dafs gleichzeitiges Anlaufen von äulserm Laufrad und 
erstem innern Kuppelrad (Komb. 0'1) nicht vorkommen kann. 
Geht man von der ausschliefslichen Führung durch das erste 
äulsere Kuppelrad (1') aus, so tritt bei wachsenden Krümmungs- 
radien die Begrenzung durch Anlaufen der Laufachse am 
äulsern Schicnenstrang ein (Komb. 0'1'), bevor das grölser 
werdende y, den Wert ø erreicht hat. Die Komb. 1'4 ist 
also nicht möglich. Bei abnehmenden Radien tritt der Fall 
Yo > O vermutlich früher ein, als y, = 0. — Schliefslich sei 
noch der mechanisch sehr wohl denkbare Fall erwähnt, dafs 
die Drehung um den Reibungsmittelpunkt ausschliefslich durch 
das Anlaufen des Innenrades der hinteren Kuppelachse bewirkt 
wird. Wie die Untersuchung zeigt, ist dieser Fall praktisch 
deshalb ausgeschlossen, weil x, verhältnismäfsig grolse negative 
Werte annimmt und daher y,, welches sich mit Hilfe der 
Formel 19 berechnen lälst, stets > o ausfällt. 

Unter sämmtlichen Kombinationen ist keine, welche sich dem 
Fall 2 für Radien, deren Gröfse den Geltungsbereich desselben 
überschreitet, anreihen würde. Ys gibt also in Krümmungen 
14,1 f 
18,1 f 
und mufs daher angenommen werden, dafs die Bewegungen der 
Lokomotive in einem Ucbergang von einer Stellung zur andern 
bestehen, und dafs, wie bei Bewegung im graden Gleis, ein 
unterbrochenes Anlaufen der Spurkriinze stattfindet. Dic Ver- 
minderung von f wurde oben als cin Mittel angegeben, die untere 
Grenze des günstigen Falles 2 herabzuziehen. Es mufs hier 
erwähnt werden, dals damit auch der Bereich der Gleichge- 
wichtsmöglichkeit der Reibungskräfte herabgezogen wird. Für 


den der graphischen Darstellung zu grund gelegten Wert [= 70 
987 

ist R = 

” 1267 


Die Widerstände, für welche auf S. 4 die allgemeinen, 
für steifachsige Fahrzeuge giltigen Betrachtungen gegeben 
wurden, erfordern für bewegliche Achsen besondere ergänzende 
Betrachtungen. l 

Der am äufsern Laufrad auftretende Führungsdruck Y, 
erfährt genau in seiner Richtung nur den Widerstand G, am 
Laufrad. Der verbleibende Rest Y, — G, oder nach 
Gl. 21) P+ F greift am Ilauptrahmen an, aber nicht senk- 
recht zu «dessen Mittellinie, sondern infolge des Winkelaus- 
schlags der Laufachse unter dem Winkel e nach rückwärts ge- 


von mehr als m Radius keine Glcichgewichtsstellung, 


m diese obere Grenze. 


innern 
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neigt. Die Folge davon ist, dafs in der Längenrichtung des 
Hauptrahmens, entgegengesetzt der eingeleiteten Kraft, eine 
Komponente (Y, — G,) € auftritt. Für die Widenstandsarbeit 
auf die Bogeneinheit liefort diese Komponente das Glied 
33) . . We =(Y, -G E€. R oder: 
We = (Y, — Go) (X + do — Xo). 

Die gesammte Widerstandsarbeit f. d. Bogeneinh. ist 

daher: 


34) .. W= (Y + H) x F (Ye — G) (x1 + do — xo) + Z. 2, 
wobei das erste Glied für jedes anlaufende innere oder äulsere 
Rad zu bilden ist. 

Das gleiche Resultat lälst sich auch rechnerisch mit Hilfe 
der Gleichgewichtsgleichungen ableiten, wenn man, wie bereits 
auf S. 4 besprochen, die Reibungsarbeiten an den einzelnen 
Rädern addiert. 

Diese Summe lautet: 


W=K,s+kK, CEDESI —yte)+... 


AK (+2) +8 (—$+2)4G ZE 


+ (Gy + G,') x, + + (G, + G,') x, . 
Werden die Glen 20, 21, 22, 24 und 30 addiert, nach- 
dem Gl, 20) mit — 1, Gl, 21) mit x, + dẹ Gl. 22) mit z 
und Gl. 24) mit x, multipliziert worden ist und wird zu beiden 
Seiten der so erhaltenen Gleichung (G, + H,) x, hinzugefügt, 
so ergibt sich, dafs der für 28 aufgestellte Ausdruck gleich 
ist dem folgenden: | 


(Y, — Go) (x, + do) + Zz + (6, + H.) Xo 
dieser geht durch einfache Umformung in den unter 34) an- 
geführten über. 

In den Rechnungen wurde für jede Annahme von x, auch 
die Widerstandsarbeit berechnet. Da dieselbe natürlich wesent- 
lich von der Zahl der Achsen abhängt und unter den Grund- 
formen vier- und fünfachsige Lokomotiven sich befinden, so 
wurde zum Vergleich der Quotient aus Gesammtwiderstands- 
arbeit und Achsenzahl, M,, herangezogen. In Abb. 3 auf Taf, III 
sind die Widerstandsarbeiten für die arbeitende und lecrlaufende 
Lokomotive aufgetragen. Dem Geltungsbereich der einzelnen 
Fälle entsprechen wie bei der Darstellung des Führungsdruckes 
verschiedene Kurven. 

In den engsten Krümmungen von 180 m Radius hat die 
Widerstandsarbeit MW, den überhaupt vorkommenden grölsten 
Wert (sowohl für leerlaufende wie für arbeitende Lokomotive), 
sie nimmt bis zum Grenzradius des Falles 3 ab. Im Bercioy 
des Falles 1 ist die Widerstandsarbeit für die leerlaufende Loko- 
motive nahezu konstant, für die arbeitende Lokomotive sinkt 
dieselbe mit zunehmendem Radius, und zwar ist dies, da W, 
fast unverändert, auf das Sinken der Gliedersumme W, + We 
zurückzuführen. Im Fall 2 tritt mit und ohne Arbeitsleistung 
der Lokomotive wieder eine Steigerung der Widerstandsarbeit 
ein. Der Kurvenzug für den Fall der Leistung einer Zugkraft 
liegt erklärlicherweise über dem für den Fall des Leerlaufes auf- 
gestellten, jedoch, wie bereits bei Grundform A erwähnt, nicht um 
den vollen Betrag dos neu hinzutretenden Widerstandsgliedes W,. 
Der Kleinstwert von 28, liegt an der Grenze des Falles 1/2 bei 


TT ETH 
R= Ea” und beträgt - ‘i mfg. Handelt es sich bei 


Projektierung einer Bahntrace nur um Erreichung einer bc- 
stimmten Richtungsinderung an einer Stelle, so sind unter 
der Voraussetzung, dals das Geleise nur von Lokomotiven vor- 
liegender Grundform und nur im Gefälle (Z = 0) oder nur in der 
Steigung (Z == max) befahren wird (Doppelbahn) die obigen 
Krümmungsradien die günstigsten, Die gröfste Widerstands- 


d 
- arbeit (bei 180m Radius) beträgt ar mfQ und ist sonach 


5,44 
20 
um ve 0/, grofser als der Kleinstwert. 


Ist der Spielraum im Geleis bei anlaufender Hinterachse 
grifser als 35 mm, so erhöht sich die Widerstandsarbeit. 
Beispielsweise würde dieselbe zufolge Rechnung No. 23 und 25 
in einer Krümmung von 180 m Radius bei einem Spielraum 
von 85 mm 4,10 mfQ und bei o = 50 mm 4,36 m fQ betragen 
(= 100, z =0). 

Wird die Rückzugskonstante f kleiner oder grölser ange- 
nommen, so treten die einzelnen Werte W,, wie oben die 
einzelnen Werte Y, bei kleineren oder gröfseren Krümmungsradien 
ein. Für einen Radius von 180 m wurden für die Annahmen 


f= 70 und f= 100 eigene Rechnungen durchgeführt, welche für 


4,1 


erstere Annahme W, = = 8 mfQ, für letztere W, = —- mfQ 


ergaben, das für die Wirkung einer Veränderung von f Gesagte 
also bestätigen. 

Im allgemeinen kommt wegen der geringen Aendcrungen 
von %8, den einzelnen Fällen bei Betrachtung der Widerstände 
eine besondere Bedeutung nicht zu. 


Die ersten Konstruktionen beweglicher Achsen gingen aus 
dem Bestreben hervor, das Befahren enger Krümmungen mit 
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langen Radständen zu ermöglichen, d. h. ein Zwängen in den- 
selben zu vermeiden, die Verringerung der Reibungsarbeit und 
der Führungskräfte blieb ganz oder teilweise aufser acht. Sie 
bestanden in seitlicher Verschicbbarkeit der Vorder- oder 
Mittelachse (unter Beibehaltung der parallelen Lage zu den 
übrigen Achsen). Da die Lage des Reibungsmittelpunktes die- 
selbe bleibt, so ist für Verminderung der Reibungsarbeit 
hiermit nichts erreicht. Eine Verminderung des Führungs- 
druckes an der Vorderachse tritt ein, wenn sich eine ver- 
schiebbare Mittelachse am eigenen Spurkranz führt, oder wenn 
durch das Ausweichen der Vorderachse eine weitere Achse zum 
Anlaufen kommt. Gleichfalls nur vorübergehende Bedeutung 
hat die um ihren festen Mittelpunkt drehbare Laufachse 
von Nowotny, die auf den sächsischen Bahnen zur Ein- 
führung gelangte, erlangt. Die radiale Einstellung dieser 
Achse, durch welche der Widerstand vermindert würde, wird, 
abgesehen von der Verschiedenheit der Laufkreisdurchmesser 
bei wirklich vorhandener konischer Radreifenform, nur dadurch 
bewirkt, dafs der Punkt, in welchem die Einwirkung der 
Schiene stattfindet, vor dem Drehpunkt liegt (vergl. die allge- 
meinen Betrachtungen S. 5). Es ist daher ersichtlich, zumal 
die Rückstellung durch Keilflächen crfolgt, dafs das radiale 
Einstellungsvermögen ziemlich gering ist. 

Schliefslich sei an dieser Stelle noch 
von Vaessen gedacht, einer Laufachse, die um einen über 
ihrem Mittelpunkt angebrachten Zapfen frei drehbar ist, 
während dieser Zapfen selbst unter Ueberwindung von XKcil- 
Reaktionen aus der Mittellinie der Lokomotive seitlich aus- 
schwingen kann. Diese Konstruktion ist sonach eine Kom- 
bination einer seitlich verschiebbaren mit der Nowotny’schen 
Achse und gilt daher von ihr das oben Gesagte. 


der Konstruktion 


3, Grundform C. 4/5 gekuppelte Lokomotive mit Kraufs’schem Drehgestell. 
Abb. 16. 


Bei dem Kraufs’schen Drehgestell ist eine Endachse der 
Lokomotive — fast allgemein die Vorderachse -- und die 
nichstfolgende*) Achse beweglich. Erstere ist um einen am 

*) Bei einigen 4/5 gekuppelten Lokomotiven der bayerischen 


Staatsbahnen die zweitnichsto Achse, da die erste Achse Trieb- 
achse ist, 


Bezeichnungen und Malse. 
Achsenabstände: 
Ka ere dl == 4,2 m 
d, = 1,4 m d,’ = 2,8 « 
dy == 2,8 « d'= 1,4 « 
di = 4,2 « 
Entfernung des Drehpunktes von der Laufachse m = 1,2 m 
von der ersten Kuppelachse n == 1,5 m 
d, = m + n = 2,7 m 
l= dq +i = 5,7 
L = d, + d, = 6,9 < 
c lineare Verschiebung der 1. Kuppelachse 
€ Winkelanschlag der Deichsel. 
Räder 


Ki 


Die Belastung sämmtlicher ist als gleich 


nommen. 


ange- 


Hauptrahmen festen Zapfen drehbar, nach Art der Bissel- 
schen Konstruktion, letztere seitlich verschiebbar. Die Be- 
wegungen beider Achsen sind dadurch mit einander verbunden, 

*) Die Abstände der Kuppelachsen sind dieselben wie bei der 


Grundform B, so dals ein Teil der dort wusgeführten Rechnungen hier 
verwendet werden konnte. 
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PP 


dafs die Deichsel der Laufachse nach rückwärts verlängert ist 
und beim Ausschwingen durch Anschläge die zweite Achse 
mitnimmt, Es entsteht auf diese Weise cin zweiachsiges Ge- 
stell. dessen hintere Achse mit der Triebachse gekuppelt und 
somit zum Antrieb nutzbar gemacht werden kann, welcher 
Vorzug namentlich für Güterzugslokomotiven ins Gewicht fällt, 
Beim Durchlaufen der Krümmung mufs die erste Kuppelachse 
im Sinne des Uhrzeigers um den Reibungsmittelpunkt gedreht 
werden; es ist ersichtlich, dafs die zu dieser Drehung erforder- 
liche Kraft nur vom ¿ufsern Schienenstrang ausgehen kann, da 
ja die am hintern Deichselende auftretende Einwirkung nach 
aulsen gerichtet ist und somit die Drehung nicht bewirken 
kann. Fs laufen daher beim Kraufs’schen Gestell stets die 
beiden Achsen aufsen an. Hierdurch unterscheidet sich das- 
selbe von einem gewöhnlichen zweiachsigen um einen 
festen Zapfen drehbaren Gostell, bei dem die Hinterachse 
nicht an der äufsern Schiene anzulaufen braucht. In geometri- 
scher Hinsicht zeigen beide Gestelle jedoch Uebereinstimmung: 
Bei gegebenem Abstand des Reibungsmittelpunktes von der 
hinteren Kuppelachse (x,) ist der Abstand dieser Achse von 
der äufsern Schiene (y,) noch durch dic Lage des Drehgestelles 
im (relcis bestimmt (im Gegensatz zu dem seitlich verschieb- 
baren zweiachsigen Gestell). 


Wie sich dureh die nachfolgenden Untersuchungen ergeben 
äuft bei vorliegender Lokomotivgrundform fast bei allen 

Radien die Ilinterachse innen an, was eine kleine Verminde- 

rung der Führungskräfte an den vordern Rädern bewirkt. 


wird, 


Für enge Krümmungen wird infolge der kleinen Werte 
von x, eine starke Verschwächung der Spurkriinze der Mittel- 
räder notwendig. Bei dem zugrunde gelegten Vorbild ist diese 
auch ausgeführt. 


Nach Vorstehendem kommen nur zwei Fälle bezüglich des 
Anlaufens in betracht, 


Fall 1. 


Von den an der ersten Kuppelachse auftretenden Reibungs- 
kräften kommt für das Gleichgewicht der Kräfte am Drehge- 
stell nur G, für das Gleichgewicht am Iauptrahmen nur K 
in betracht, Die Gleichungen lauten: 


Hintere Kuppelachse läuft frei. 


35) J. Y, d, + K,s — Pm — G, d, = 0. 
(Momente um den Mittelpunkt der Laufachsc.) 


36) If. Y,d,-—K,s — P n — Dad = 0. 
(Momente um den Mittelpunkt der 1. Kuppelachse.) 


ATVI. — 24K OE oe AR, ZO 


S s 
38) IV. (K, —K,’) 5 +-....(Ky— KA 5 — (G+ G^ (da +n) 
--- (Gy + Gry!) (dy + n) — (Gy + G4’) (dy - n) = 0. 


(Momente um den Zapfen des Drehgestelles.) 


S 
39) Ve (Ky Ky!) y do (XK) REENEN 


+ (Cig + Gy’) dy’ — P1 = 0. 
(Momente um den Mittelpunkt der Hinterachse.) 


Es sind dies, abgeschen von der Bestimmungsgleichung 
für z, 4 Gleichungen mit den 4 Unbekannten x,, P, Y,, Yo. 


d 
sk akakae 0 
Zu ist stets == 5 


‚da die Verbindungslinic der Mittelpunkte der 
beiden Drehgostellachsen hier eine Kreissehne ist und daher 
von dem Lot aus dem Krümmungsmittelpunkt halbiert wird; 
somit ist K, und G, bekannt. 

Die Bestimmung von x, erfolgt näherungsweise aus Gl. 38); 


Rechnung Nr. 34 bezw. 41 liefert den Wert un 
3,21 m 


) 
sich dann P aus Gl. 39) (oder ebenso gut aus der Summen- 


gleichung der Kräfte in radialer Richtung), Y, und Y, aus den 
Gl.en 35) und 36). 

Die obigen beiden Werte von x, und damit dio zugehöri- 
gen Kriftewerte sind, so lange die Hinterachse nicht innen 
anläuft, konstant für alle Krümmungsradien ; die vorliegende 
Grundform verhält sich somit wie die steifachsige Grundform A, 

Für den Abstand der Hinterachse von der Schiene er- 
gibt sich unter Berücksichtigung der seitlichen Verschiebung 


d. — 
der ersten Kuppelachse rat n die Formel: 


Es findet 


xy dy —%X 1 21 dy — dy? 
R n + e 


“= ap 


d 
oder, da n -+ d, =l und x, = Sch 


1 5 
a e e > o Ya = OR (2 Xi ] + do n — d4’). 


Fall 2 (Hinterachse läuft innen an). Die Bedingung 
dafür, dafs die Hinterachse innen anläuft, gibt dio Gleichung : 
QV). A ege 2 Ro = 2x; 1 + d,n — d,?. 


Derjenige Wert Ro, für welchen Fall 1 in den Fall 2 
übergeht, berechnet sich durch Einsetzen der für freien Lauf 


12,9 
geltenden x,-Werte zu —--. 
11,6 


Gl. 41) eino Bestimmungsgleichung für xı. Dieses ist somit 
nicht von R und o einzeln, sondern vom Produkt beider ab- 
hängig, während im entsprechenden Fall der Grundform B 
wegen der mit dem Ausschlag veränderlichen Rückzugskraft F 
die Einzelwerte R und o mafsgebend waren. In den Rech- 
nungen Nr. 35 bis 40 sind für die leerlaufende, in den Rech- 
nungen Nr. 42 bis 44 für die arbeitende Lokomotive unter 
Zugrundelegung verschiedener Annahmen von Ro die. zugehö- 
rigen Kräfte berechnet. 

Nachdem x, mit Gl. 41 bestimmt war, lieferte, wie oben, 
Gl. 35) und 36) Y, und Yọ, Zur Berechnung von X wurde 
die Gleichung verwendet: 
42)... HX + (G + EHE H Gs) + (G+ EN) —P=0, 

Das Produkt Ro ist, da sich O nur stufenweise ändert, 
innerhalb dieser Stufen dem Radius proportional. Ueber die 
Grifse von o für die einzelnen Stufen nach Normalien der k. 
bayerischen Staatseisenbalnen gibt nachstehende Zusammen- 
stellung 6 Aufschlufs, Zu derselben wird bemerkt, dafs der 
in betracht kommende Wert o sich zusammensetzt aus dem im 
geraden Gleis vorhandenen Spielraum, der den »Technischen 
Vereinbarungen« zufolge ($ 72) bei normaler Spurweite zwischen 
10 und 25 mm betragen darf, und der in den Krümmungen 
hinzutretenden Spurerweiterung. 


Für kleinere Werte von Ro ist 
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Zusammenstellung 6. 


über 300 


von 180 400 | 500 600 | 700 800 
'immungsradien . über 900 
Sn bis 800 | bis 400 | 500 | 600 700 | 800 900 
EEN EE ee ae a 
Spurerweiterung . 25 20 16 12 9 | 6 3 0 
Gesammtspielraum, wenn im | 4) 10 30 30 26 22 19 Ä m | 2 f 10 
EE Ghee ERR ere 50 45 41 37 34 81 28 25 
1 von 6,3 9 10,4 11 11,4 | 11,2 | 10,4 über 
Werte Ro, wenn im geraden SE? bis 10,5 12 13 13,2 13,3 | 12,8 | 11,7 SES 
Gleis vorhanden von 9 | 185 | 164 | 185 04 | a7 | 4 |. u 
25 H , ) ) ! ) ) y 5 
b) bis 15 18 | 20,5 22.2 | 93.8 | 24.8 | 25,5 úber 22,5 
! | i f 
Bezüglich der Einstellung in die Gleichgewichtslage bei 


Mittels dieser Zusammenstellung läfst sich der Geltungsbereich | 
des Falles 1 und 2 feststellen. Die in der Kechnungsanlage auf 
S. 15 und 16 enthaltenen Zusammenstellungen geben Aufschluls 
über denselben. Bei der leerlaufenden Lokomotive ist nur | 
zwischen Radien von 497 und 500, 586 und 600, 680 und | 
700 sowie über 1290 m, bei der arbeitenden zwischen 387 
und 400, 446 und 500, 527 und 600, 611 und 700, 725 
und 800, 892 und 900, sowie über 1160 m freier Lauf mög- | 
lich, bei arbeitender Lokomotive sonach in grölserer Ausdeh- | 
nung wie bei leerlaufender - wie nach früheren Darlegungen 
verständlich, Für freien Lauf der Hinterachse haben übrigens 
Y, und Y, ihren gröfsten Wert, weil eben die Führung nur 
auf 2 Achsen entfällt. Je kleiner Ro, um so mehr werden 
die Vorderachsen hinsichtlich der Führung entlastet, während 
X grifser wird. Im allgemeinen zeigt weder Y, noch Y,, wie 
aus der graphischen Darstellung auf Taf. III zu ersehen, grolse 
Schwankungen. Die stufenweise Aenderung von R o bringt 
den unstetigen Verlauf von Y, und Y, mit sich. 

Im vorliegenden Fall ist Y, ungefähr das 1,4 fache von 
Y,. Wie aus den Gl.en 35) und 36) hervorgeht, hat man es 
durch geeignete Wahl der Dimensionen m, n und d, in der 
Hand, die Führung auch in einem anderen Verhältnis auf die 
beiden Achsen zu verteilen. Stets ist jedoch in Y, ein nega- 


H e a a a, p K 
tiver, in Y, ein gleichgrofser positiver Kraftbetrag Ke zur Ucber- 
0 


windung des Momentes K,s vorhanden. 


freiem Lauf verhält sich die Lokomotive mit Kraufs’schem 
Drehgestell, da ein Punkt des Hauptgestelles (der Drehgestell- 
zapfen) stets der Bahnkrümmung folgt, wie die steifachsige 
Lokomotive. 


Die Berechnung der Widerstandsarbeiten erfolgt nach der 
gleichen Formel wie bei der vorigen Grundform (34), da auch 
hier durch die Uebertragung des schräg nach hinten ge- 
richteten Druckes Y,—G, auf den Zapfen des Hauptrahmens 


X do Ze 
— G,) ++ Kë e 


eine Widerstandskomponente (Y, ent- 


steht. Dem freien Lauf entsprechen die Höchstwerte der 
4,09 
Widerstandsarbeit: W, = de gr fQ. Für die engsten Krüm- 
2) 
3,6 


2 ; , 
~- m fQ; im allgemeinen ist es ziem- 


mungen sinkt W, auf Deg 


lich unveränderlich. 


Eine Vergröfserung von o bei gleichbleibendem Radius 
(infolge Abnützung der Spurkränze) wirkt ungünstig, sofern 
bei dem normalen Wert von o cin Anlaufen der Hinterachse 
stattgefunden hat. Entspricht o z. B. einem Spielraum von 
25mm im graden Gleis, so läuft, im Falle eine Zugkraft 
nicht geleistet wird, die Hinterachse für alle Radien über 
258m, im Falle der Arbeitsleistung für alle Radien über 
232 m frei. 


4. Grundform D. 4/4 gekuppelte Lokomotive mit zwei Triebgestellen (Bauart Mallet). 


R Abb. 17. 
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Bezeichnungen und Malse. 


d, = 1,75 m Radstand des Vordergestelles, 

d = 1,75 « « « Hintergestelles, 

l, = 2,90 « Entfernung des Drehzapfens von der Vorder- 
achse, 

l = 2,90 « Entfernung des Drehzapfens von der Hinterachse, 

n=1,15 « Entfernung des Drehzapfens von der 

Achse 3, 

m = 2,025 « Entfernung der Rückstellfedern vom Dreh- 
zapfen, 

p = 0,875 « Entfernung der Ruckstellfedern von der 
Vorderachse, 

L= 5,8  « Gesammtradstand, 


e = linearer Ausschlag des Vordergestelles, gemessen an 
der Feder, in m, 
& == Winkelausschlag des Vordergestelles, 
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ner nn nee 


Wie bewegliche Kinzelachsen schon früh Ausführungs- 
formen fanden, so hat auch der Gedanke, zwei und mehr 
Achsen beweglich zu machen und diese gleichwohl zum Antrieb 
auszunützen, schon vor 5 Jahrzehnten Konstruktionen gezeitigt, 
um Strecken mit zahlreichen scharfen Krümmungen bei ge- 
ringer Einzel-Achsbelastnng und hoher Gesammtzugkraft zwang- 
los oder nach neueren weitergehenden Forderungen mit ge- 
ringem Führungsdruck und Widerstand zu durchfahren. Be- 
kannt sind die für die Semmeringbahn erbauten vier Loko- 
motiven Bavaria, Wiener Neustadt, Seraing und Vindobona, 
Dic für diese Bahn erbaute Lokomotive nach System Engerth 
hatte unter der Feuerbüchse ein um einen vorliegenden Zapfen 
drehbares Nebengestell, dessen beide gekuppelte Achsen durch 
Zahnräder von der hinteren Kuppelachse des Hauptgestelles 
angetrieben wurden. Gleiche Gestellanordnung besafs die 
Lokomotive von Fink für die Bergbahn Orawitza; die Ueber- 
tragung des Antriebs auf die Nebengestellachsen geschah bei 


ihr durch Kurbelgetricbe. Beide Ucbertragungsarten befrie- 
digten nicht. Andere Konstrukteure hatten daher cigenen 
Antrieb für jedes Gestell vorgeschen: System Meyer und 


Seraing. Diese Lokomotivsysteme bestehen aus zwei drei- 
achsigen Gestellen mit je 2 Cylindern, die um feste, nahe 
ihrer Mitte liegende Zapfen drehbar sind ähnlich den 
Truckgestellen vierachsiger ‘Tender. 

Die gegenwärtige Form von Lokomotiven mit zwei Trieb- 
gestellen rührt von Mallet und Rimrott her. Sie besitzt ein 
Ilauptgestell, welches Kessel und Führerstand trägt und die 
beiden hinteren Achsen enthält. Die beiden vorderen Achsen 
sind in einem Nebengestell gelagert, das um einen rückwärts 
ungefähr in der Längenmitte der Lokomotive liegenden Zapfen 
drehbar ist. Die beiden Achsenpaare sind für sich gekuppelt 


wee 


und —— die Lokomotiven sind ausschlielslich nach dem Ver- 
bundsystem gebaut —- von den beiden lHochdruck-, bezw. den 


beiden Nicderdruckcylindern angetrieben. Das Vordergestell 
wird durch starke Spiralfedern, die in der Mitte zwischen 
den beiden vorderen Achsen liegen, in der Mittellage er- 
halten bezw. in dieselbe zurückgezogen, wobei der auf das 
führende Vorderrad ausgeübte Druck der äulsern Schiene 
auf den Hlauptrahmen übertragen wird (Icderkraft Y am 
Hauptrahmen nach innen, am Nebengestell nach aulsen gce- 
richtet). Eine weitere Kinwirkung erfährt der Hauptrahmen 
durch den Zapfendruck P, bezüglich dessen Richtung das für 
F Gesagte gilt. Da das Vordergestell infolge der hin- und 
hergehenden Massen bei seiner geringen Kigenmasse unruhig 
laufen würde, so müssen die Federn auch bei Zusammcenfallen 
der Gestellachsen cine gewisse Spannung besitzen. Diese 
Anfangsspannung sci mit Æg, die bei 1cm Längenänderung 
auftretende Kraft mit Tu bezeichnet. Die Anordnung der 
Federn ist eine derartige, dafs stets nur die Feder der Aus- 
schlagseite zusammengedrückt wird, während die entgegengesetzte 
Feder nicht zur Wirkung kommt. Vorstehendem zur Folge 
erleidet die Formel 17 eine kleine Veränderung. 
Es ist mit den hier geltenden Bezeichnungen 


I,— d, ER 
e = 100m ¿=100m | z nA a). 


und 


$ f. 100 m ee 
43) F=, o + TOR (L — d, + x, — x,) Einheiten £Q, 
somit ist 


fQ p— H 

fQ 

Als normale Annahme wurde % == 500 kg und f == 330 kg 
zugrunde gelegt. | 

Wie die spätere Untersuchung zeigt, ist in diesem Fall 
bei nichtarbeitender Maschine das Anlaufen der Hinterachse 
am innern Schienenstrang überhaupt ausgeschlossen, bei Leistung 
einer Zugkraft von 6,2 fQ nur in Krümmungen unter 195 m 
Radius möglich. Es wurde daher nur der Fall der aus- 
schliefslichen Führung durch die Vorderachse betrachtet. 

Es gelten hierfür folgende Gleichungen: 


45) L-Z+ KHK + (K, + Ky‘) =0. 
46) II, G, + (G, + G,')-+P+F—Y,=0, 


47) ML (K, —K,) , + (5, Keis (+) di) 
A 
— (Pl, +TF.p) =0. 
B 

(Summe der am Vordergestell angreifenden Momente, be- 
zogen auf den Mittelpunkt der Vorderachse.) 
48) IV. — -- (K; + K) + (K, + K,') = 0. 
49) V. (Gy +69) + (G, + 64) —P—F=0. 

(Summe der Kräfte radialer Richtung am Hauptgestell.) 


50) VI. (K, —K,’) ; ER N) 5— (G, +6,)n 


— (Gi + Gi) h — F m = 0. 
(Momente der Kräfte des Hauptgestells um den Dreh- 
punkt.) 


PRA 


Die Gleichung für das Gleichgewicht der Kräfte tangen- 
tialer Richtung mufs bei vorliegender Grundform sowohl für 
das Haupt- wie für das Nebengestell aufgestellt werden (Gl. 45) 
und 48). Die gesammte Zugkraft soll wie bei den vorher- 
gehenden Grundformen 6,2 fQ betragen. Wieviel hiervon 
auf das Vordergestell (Z,) und wievicl auf das Hauptgestell 
(7,) entfällt, hängt natürlich von der Verteilung der Dampf- 
arbeiten auf die Hoch- und Niederdruckcylinder ab. Im 
grolsen ganzen können dieselben als gleich angenommen 
werden, so dafs Z, = Z = 3,1fQ ist. Z, greift am Dreh- 
zapfen an und liefert hier, da es nicht in die Hauptachse der 
Lokomotive fällt, eine Komponente Z, .&, welche die Minter- 
achse des Vordergestells nach einwärts zu drehen sucht, 

Diese Komponente ist jedoch so gering — im ungünstigsten 
Fall d.h. bei Z = 6,2fQ und R= 180 m, 0,046 fQ —, dafs 
von ihrer Berücksichtigung abgesehen werden konnte, wie dies 
je auch bezüglich der an der Steifkuppel zwischen Lokomotive 
und Tender auftretenden, hier nach aufsen gerichteten Kom- 
ponente geschah, 

Die Auflösung der Gleichungen geschieht ähnlich wie bei 
Grundform B unter Fall 3, In- Gl. 47) ist der Ausdruck A 
nur von x, bestimmt, während der Ausdruck B, da die Kräfte 
P und F zufolge Gl. 49) und 50) Funktionen der Lage des 


zer 
-r oer 


Reibungsmittelpunktes am Hauptgestell (x,) sind, ausschliefslich 
von diesem abhängt, Durch Annahme verschiedener Werte 


von x, bezw. x, lälst sich daher der Verlauf der Funktionen 


A und B graphisch darstellen. Die Abb. 9, Taf. II zeigt die be- 
züglichen Kurven: A, und B, für die leerlaufende, A, und B, 
für die arbeitende Lokomotive. Der X-Achse parallele Grade 
geben in ihren Schnittpunkten mit den Kurven zusammenge- 
hörige Werte von x, und Xz, 

No. 45 bis 51 
No. 52 bis 58 
B berechnet, sodann mit Hilfe der Kurven x, gesucht und 
zur Kontrolle A berechnet. Auf der gleichen Tafel ist auch 
der Verlauf der Ordinaten z der Reibungsmittelpunkte, für 
welche die Zugkräfte den verlangten Wert 3,10 fQ besitzen, 
für veränderliches x, und x, angegeben. Bis auf die Kurve 
A, sind die einzelnen Kurven in dem benötigten Bereich fast 
vollständig gerade und konnten daher Zwischenwerte durch 
lineare Interpolation aufgefunden werden. 


Während für die Berechnung des Abstandes des zweiten 
tiufsern Rades von der Schiene Formel 8b unmittelbar ver- 
wendet werden kann, ist für die Berechnung des Abstandes 
der Hinterachse (y,) die bei Grundform B aufgestellte Formel 
zugrunde zu legen. Der Schnittpunkt der zwei im Abstande 


In den Rechnungen wurde x, angenommen, 


5 zu den beiden Gestellachsen gedachten Parallelen hat hier 


von der Schiene die Entfernung: 
_2x 1 —1/ 


2R 
Somit ist 
es 2 (x, -H n). l — 1,” 
y = v + EN de, e Be 
oder 
X x,) L —1,? 9 nl, — 1,? 
51). y= SS TA, 


Die Formel für das Widerstandsglied Me ist hier: 
(Y — G, -- 2 Ga) (L — dy + xy — x1) 
(P + F) (L — dy + x3 — Xy). 


nn nn 


oder 


Was zunächst die Lage der Reibungsmittelpunkte beider 
Gestelle anlangt, so ergibt sich, dafs mit wie ohne Zugkraft 
die Achse 4 der Radialstellung näher steht, als Achse 2. Der 
Reibungsmittelpunkt des Hauptgestelles liegt nicht viel vor der 
Hinterachse — ebenso wie bei der steifachsigen Lokomotive. 
Dagegen ist x, und x, natürlich hier kleiner; beispielsweise 
würde für R == 329 (Z = 0) der Ausdruck x, + n + 1, welcher 
steifen Achsen entspricht = 5,15 m sein, während x, nur 
2,35 m ist. Dadurch fallen natürlich G, und G, bebedcutend 
kleiner aus. 


Für den in Betracht gezogenen Bereich von Krümmungen 


144 . ‘ 2 ‚56 
zwischen 180 und a m liegt x, zwischen 380 und ar m; 
x, dagegen zwischen ue und 108 m 
GER 1,03 135 "" 


Man ersieht daraus, dafs sich mit grólser werdendem 
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Radius die Achse 2 der äufsern Schiene nähert, die Achse 4 
sich mehr und mehr radial stellt. Weiterhin ergibt sich aus 
diesen Zahlen, dals x, zwischen viel weiteren Grenzen schwankt 
als x, Es folgt daraus, dafs das Hintergestell stabiler 
ist, und Schwankungen im Gang des Vordergestelies, etwa 
infolge der hin- und hergehenden Massen, sich nur wenig auf 
das Hauptgestell übertragen, abgesehen von dessen Massen- 
widerstand. 


Der Führungsdruck Y hat, wie die Kurven auf 
Tafel III zeigen, bei Icerlaufender Lokomotive einen anfangs 
stark, später schwach abnehmenden Verlauf; arbeitet die Loko- 
motive, so ist Y, geringer; es nimmt ebenfalls, wenn auch 
nicht viel, mit gröfser werdenden Krümmungsradien ab. 

Die Ordinate z des Reibungsmittelpunktes ist wegen des 
gröfsern x für das Vordergestell bedeutend grófser als für das 
Hintergestell, sie schwankt für x,-Werte zwischen 3,20 und 1,74 
zwischen 2,99 und 1,35, während sie für die x, Werte nicht 
viel von 1,42 abweicht. Infolge des hohen Betrages an zusätz- 
licher Geschwindigkeit tritt nach frühern Erörterungen an den 
vordern Rädern viel leichter Schleudern cin, als bei den hin- 
tern, Aufserdem ist der Widerstandsbctrag W, am Vorder- 
gestell bedeutend höher als am Hauptgestell (vgl. dic Rech- 
nungen), Aus diesen Gründen empfiehlt es sich, den auf die 
hintern Achsen wirkenden Ilochdruckcylindern einen grölsern 
Arbeitsbetrag zu überweisen als den Niederdruckcylindern. Die 
Gesammtsumme W, nimmt entgegen dem Verhalten der vor- 


hergehenden Grundformen mit zunehmendem Radius ab. Der 
mittlere Wert ist jedoch annähernd derselbe wie früher. 
Die Kurven für die Widerstandsarbeiten zeigen Ginen 


ähnlich abfallenden Verlauf wie die Y-Kurven (Abb. 3, Tafel IID). 
Das Glicd We ist, da P-+F kleiner ist wie bei Grundform D 
und C, ebenfalls kleiner. 

Aufser den obigen Annahmen für die Federkonstanten 
wurden, um den Einflufs einer Veränderung derselben zu zeigen, 
zwei weitere Annahmen der Berechnung von R zu grund gce- 
legt, nämlich: 


Annahme II: 
« III: 


Y == 100 kg 
Y = 500 « 


f = 330 hy 
f = 250 « 


Die Verkleinerung von f sowohl wie von "E bewirkt, dafs 
ein bestimmter Wert von Y und Y8 bei kleinerem Krümmungs- 
radius eintritt, oder dafs für gleichen Radius kleinere Y- und 
MW-Werte gelten, wie früher schon erörtert. Eine zu weit- 
gchende Verminderung der Federkonstanten erscheint jedoch 
bei der vorliegenden Grundform wegen der Massenwirkung am 
Vordergestell nicht angiingig. Der Wert f = 330 entspricht 
annähernd der an der zugrund gelegten Lokomotive 
grofsherzoglich badischen Staatsbahnen vorhandenen 
% wurde mit 500 kg schätzungsweise eingeführt. 


der 
Feder, 


Für x, = ies 
1,55 
an. R ist hierfür œ. Nimmt x, einen Wert jenseits dieser 
Grenze an, so würde F kleiner sein als die Anfangspannung $ 
der Feder und daher eine Auslenkung des Vordergestells über- 
haupt nicht stattfinden; x, wire = x, + n -+ 1l. 
4 


1,64 . 
Ne ño nimmt F den Wort Y = 0,416 fQ 
ye 4. 
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Bei einer neuern Ausführung dieser Bauart von J. A, 
Maffei ist das Vordergestell noch mit einer Laufachse ver- 
schen. Es wird hierdurch nicht allein die Triebkraft der bei- 


den vordern Triebachsen in Krümmungen eine bessere, sondern | 
auch eine grölsere Stabilität gegen die Massenwirkungen der 
Dampfmaschinen erzielt. 


5. 2/4 gekuppelte Lokomotive mit seitlich verschiebbarem Drehgestell (Grundform E). 
Abb, 18. 


` e 
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Wie bereits in der Einleitung zu Teil B erwähnt, ist die 
vorliegende Drehgestellanordnung fast allgemein bei den dem 
Schnell- und Personenzugsverkehr dienenden Lokomotiven, in 
Amerika auch bei sehr grofsen Güterzugslokomotiven zu finden. 
Die Drehbewegung’ des Gestelles kann ungehindert erfolgen, 
der seitlichen Verschiebung jedoch setzen sich Federkräfte oder, 
bei der hauptsächlich in Amerika gebräuchlichen Wiege, seit- 
liche Gewichtskomponenten entgegen. Die Federn sind meist, 
wie bei der vorigen Grundform, mit Spannung eingesetzt, sie 
wirken in der Mitte zwischen den beiden Drehgestellachsen, 
oder etwas hinter derselben. Der seitliche Ausschlag des Ge- 
stelles ist durch Anschläge auf 30 mm begrenzt. 

Für den Fall, dafs nur die Vorderachse anläuft (Fall 1), 
müssen die unbekannten Grölsen folgenden Gleichungen genügen: 


52) I K,s+K,s —2G,d, —F m = 0 (Momente der Kräfte 
am Dreligestell um den Mittelpunkt der Vorderachse). 
53) I. —Y,--6G,-+2G,+F= 0 (Summe der Kräfte am 
Drehgestell). 
54) ML — Z -+ (Ky + Ky’) + (K, + Ky!) =0. 
55) IV. (Ks —Ky) + (K, Ky) (64 + 64) 1— 


(Gr, + Gy‘) n = 0 (Momente der Kräfte am Hauptrahmen 
um den Drehgostellzapfen). 


56) V. (Gs + Gg’) + (Gy + Gy’) — F =0. 
Die Gl. IV. enthält als Unbekannte nur die Grölse x, 


(aufser z). Sie dient daher zur Bestimmung derselben. Rech- 
2,225 
nung Nr. 59 und 71 liefern die Werte x, ng Damit 


läfst sich aus Gl. V, die Kraft Y berechnen und sobald diese 
bekannt aus Gl, I. der Abstand des Reibungsmittelpunktes von 


Bezeichnungen und Mafse: 


d = 2,2 m Radstand des Drehgestelles, 
d = 2,5 m Abstand der beiden Triebräder, 


m = a = 1,1m Entfernung des Drehzapfens von der Vorder- 
achse, 

n== 3m Entfernung des Drehzapfens von der Triebachse (3), 

l=55m « « « «  « Hinterachse, 


L = 6,6 m Gesammtradstand. 


Uebrige Bezeichnungen wie früher. 


der ersten Achse (x,). Die Berechnung von F für verschie- 
dene Werte von x, ergibt einen fast linearen Verlauf der 
Funktion, sodals Zwischenwerte zwischen den berechneten durch 
Interpolation gefunden werden können. Für freien Lauf ist 
__ 2,807 
2,394 
Y, wurde aus Gl. JI berechnet. 


X Z in Gl, III wurde mit 3,1 fQ zu grunde gelegt; 


Die seitliche Verschiebung des Drehgestelles, e, ergibt sich 
aus der Formel: 


p. 4 
tQ 
Ca EEN = -—--— m, in welcher für den normalen 
100... Fall Y mit 500 kg, f mit 330 kg 
fQ angenommen wurde, 
Die Kenntnis von e erlaubt die Berechnung von 


ys; und y,: Eine im Abstande des Drehzapfens von der Vorder- 


achse im Drehgestellrahmen gedachte Achse hätte von der 
9 2 
Schiene den Abstand ww = --—--——---—. Würde diese Achse 


im Hauptralimen gelagert sein, so hätte sie den Abstand 


v=v'--e. Damit ergibt sich nach früherem sofort: 
2(n+x,)n—n? 2x,m--2x,n--n?—m? 
ei rt antrat, 
und 

2 (n + x,)1 — 12 
A ym e LN 
2x,m-+ 2x,]— 1? —m?+21n 

EE EE 


Für den freien Lauf sird alle oben berechneten Werte bei 
Veränderung der Radien konstant. Läuft jedoch aulser der 
Vorderachse noch'ejne weitere Achse an, so sind Gl, 58) und 59) 
Bestimmungsgleichungen für R. Die obere Grenze des freien 


e E.A 
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Laufes liefert GL 58) für y, == 0. Sie liegt, die normalen 
4 ‚Annahmen von y und f vorausgesetzt, bei R = Ss Für 
grúlsere Radien tritt Fall 2 ein: Führung durch die vordere 
Laufachse und die erste oder zweite Triebachse am äufsern 
Schienenstrang. Für diesen sind die Momente der Kräfte am 
Hauptrahmen auf den Mittelpunkt der Triebachse (Achse 3) 
zu beziehen: 


60) Gl. IVa, (K — Ky) y + (By — Ky) = — (Gat Gy) dg 
—Fn=0. 

Wird x, als unabhängige Variable angenommen, so kann 
aus vorstehender Gleichung F, und dann wie oben aus Gl. 1. 
x, berechnet werden. Die Rechnungen Nr. 60 bis 65 und 
Nr. 72 und 73 beziehen sich auf diesen Fall. 

Aus der Grófse von x, ersieht man, dafs Achse 3 an- 
läuft, bevor Achse 4 zum Anlaufen kommen könnte —- unter 


Voraussetzung natürlich, dafs die Achse 3) Spurkränze nor- | 
maler Stärke besitzt. Neuerdings sind jedoch die Spurkränze 
Ä 
| 


der Triebräder an den Lokomotiven vorliegender Grundform 
der k. bayerischen Staatsbahnen schwächer gedreht. 

Dies hat zur Folge, dafs die Begrenzung des freien Laufes 
durch das Anlaufen der Achse 4 an der äufsern Schiene her- 
beigeführt wird (Fall 2b). Nach Gl. 59) tritt dieser Fall für 
Krümmungsradien über 542 m ein, wenn die Lokomotive leer 
läuft. Die diesbezüglichen Rechnungen (Nr. 66 bis 68) wur- 
den nur für die leer laufende Lokomotive ausgeführt. Die 
Berechnung von F für die einzelnen Annahmen von x, erfolgte 
mittels der Gleichung: 


— Fl=0, 


In derselben sind die Momepte der Kräfte auf den Mittelpunkt 
der Achse 4 bezogen. 


Die untere Grenze des freien Laufes ist erreicht, sobald 
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die Achse 4 am innern Schienenstrang anläuft (Fall 3). Die 
Lef SEH 245 : 
Gl. 59) liefert für y, = 0 = 35 mm die Grenzwerte R = ; e D 


Verwendung findet Gl. 60). Der bei Führung durch Achse 4 
und freiem Lauf der Achse 3 mögliche Kleinstwert von x,, 
d 


— 


== 1,25 m, liefert die Krümmungsradien en 
No. 69, 70 und 74). Wenn daher die Lokomotive die Zug- 
kraft von 3,1fQ ausübt, geht die innere Führung für 
Krummungradien unter 244 m von der Achse 4 auf die Achse 3 
über. Rechnung No. 75 bezieht sich auf letztern Fall für eine 
Annahme von x, zu 1,20 m, der ein Krümmungsradius von 
182,5 m entspricht. Ist der Spurkranz an Achse 3 schwächer 
gedreht, so findet dieser Führungswechsel natürlich nicht statt, 
Wie ein Vergleich der Rechnungsergebnisse zeigt, ist bei der 
innern Führung durch Achse 3 mit Abnahme der Radien eine 
nicht unbedeutende Erhöhung von Y, verbunden, aufserdem 
tritt am Rad 3 eine verhältnismäfsig starke Führnngskraft 
auf (X, = 1,623), doch erscheint hierdurch die Forderung, die 
Spurkränze an der Triebachse schwächer zu halten, nicht be- 
gründet, da die zugrunde gelegte Triebkraft von 3,1 fQ nur in 


(Rechnung 


bei Führung durch Achse 4 gegenüber. 


Ausnahmefällen eintritt und auch Krümmungen unter 244 m 
zu den Seltenheiten gehören. Aufserdem sind gegen schwächere 
Spurkränze die weiter untenstehenden Bedenken zu erheben. 

Zur Berechnung der Widerstände ist zu bemerken, dals 
die Federreaktion F die gesammte vom Laufachsgestell auf den 
Hauptrahmen übergehende führende Einwirkrng darstellt. € ent- 


spricht der Gröfse Lara, das Glied der Wider- 


standsarbeit We ist daher = F (L — d; +, — X1). ` 

Wie die graphischen Darstellungen auf Tafel III zeigen, 
ist die Veränderung von Y, und von %B, keine bedeutende, 
abgesehen von den kleinsten Krümmungsradien. Auch ist 
Y, bei leerlaufender und arbeitender Lokomotive nicht so 
stark verschieden wie bei den früheren Grundformen — weil 
eben nur 2 Triebachsen hier vorhanden sind. 

Endlich ist auch in den Y,-Werten kein grofser Unter- 
schied vorhanden, wenn die weitere Führung am äulsern Schienen- 
strang durch die 3., und wenn sie durch die 4. Achse bewirkt 
wird. Dagegen sind die an letzteren Achsen selbst auf- 
tretenden Kräfte sehr verschieden: Die Kräfte Y, sind bei 
einem Radienbereich von 560 bis 1128 m gröfstenteils negativ, 
Y, dagegen steigt für einen Bereich von 568 bis 845 m von 
+ 0,689 auf + 1.787 an, und während dic Widerstandsarbeit 
W, zwischen 0,702 und 3,00 liegt, steigt W, von O auf 4,29 
an, unter gleichzeitigem starken Hinausriicken des Reibungs- 
mittelpunktes. Den Widerstandsarbeiten W, = 3,39 bis 3,59 
bei Führung durch Achse 3 stehen die Werte 3,45 bis 4,74 
Es geht hieraus her- 
vor, dafs die Führung durch die Achse 3 vorteilhafter ist 
und ihre Spurkränze daher nicht schwächer gedreht werden 
sollten. Auch andere Gründe sprechen dagegen: der auf die 
führende Laufachse ausgeübte Druck wird in dem Teilbetrag F 
durch Federn auf den Hauptrahmen übertragen. Sind diese 
lahm oder gar gebrochen, so muís, so lange das Dreligestell 
nicht an den Anschlägen anliegt, das Hauptgestell sich selbst 
führen, und hierzu ist voller Spurkranz am ersten Rad dos- 
selben erforderlich. Andernfalls sind, wenn etwa beim Einlauf 
in eine Kurve Achse 4 vor Achse 3 zum Anlaufen kommt, in- 


folge des Beharrungsvermögens der Hauptmasse der Loko- 
motive, Stöfse beim Auftreffen des Drehgestells an seinen 


Anschlag, zu befürchten. 

Den bisherigen Betrachtungen wurden die Annahmen 
Y =500 und f= 330 als Federkonstante zugrunde gelegt. 
Um den Einfluís zu zeigen, welchen geringere Werte der 
Federkräfte ausüben, wurden auch einige Rechnungen für den 
Wert %=0, also für die Annahme dafs die Federn ohne 
Spannung eingesetzt sind, ausgeführt. jedoch nur für den Fall, 
daís die Lokomotive keine Arbeit leistet. Bei freiem Lauf 
bleiben alle Kräfte unverändert. Nur würde der Kraft 
F = 1,206 (nicht arbeitende Lokomotive) eine Auslenkung e 
entsprechen, die > 30 mm ist, weshalb die Führung zum Teil 
durch die Anschläge vermittelt wird. Derjenige Wert, bei 
welchem letztere gerade zur Berührung kommen, wäre 
F = 0,825. Aus dem Vergleich der Rechnungsergebnisse für 
Fall 2a ergibt sich, dafs fir %=0 zwar Y, etwas kleiner, 
Y, und infolge dessen W, jedoch nicht unbedeutend höher 

4 * 


26 


sind. Im Fall 2b, bei welchem für die gleichen Annahmen 
von x, R nach der Annahme I ( = 500) und II ($ = 0) 
berechnet werden konnte, tritt eine nicht bedeutende Ver- 
besserung hinsichtlich der eine Abnahme zeigenden Grölse Y, 
und eine Verschlechterung hinsichtlich der eine Zunahme 
zeigenden Gröfsen Y, und W, ein, die darin ihren Ausdruck 
findet, dafs R für die Annahme II kleinere Werte erhält. 
Selbstverständlich verschieben sich auch die Grenzen 


.— 


der einzelnen Fälle, wie aus der Recdnungsbeilage zu ent- 
nehmen, - 

Mit Rücksicht darauf, dafs die vorkommenden Gröfsen 
von F über dem Wert 0,825 liegen, und daher die Führungs- 
übertragung zum grofsen Teil durch die Anschläge des Dreh- 
gestells, also unelastisch erfolgt, namentlich beim Einfahren in 
Krümmungen daher Stéfse auftreten können, empfiehlt es sich 
nicht, mit den Federkonstanten F und f zu weit herab zu gehen, 


Vergleichende Schlufsbetrachtungen. 
(Siehe hjerzu die Tafel III.) 


1. Führungskräfte am führenden Vorderrad. 
Bei Leerlauf hat, abgesehen von dem Verhalten der Grund- 
form B in Krümmungen unter 300 m, die steifachsige Loko- 
motive (Grundform A) den höchsten Druck am führenden 
Vorderrad aufzuweisen, obwohl dieselbe nur 4 Achsen mit 
4,5 m Radstand besitzt. Zieht man nur Radien von über 
400 m in Betracht, so liefert das günstigste Resultat weitaus 
die Lokomotive mit schwingender Laufachse, Grundform B, 
selbst wenn man den von 770 m Radius ab überwiegenden 
Druck am ersten Kuppelrad zum Vergleich heranzieht. Für 
enge Krümmmungen freilich geht der Druck bei dieser Loko- 
motive sebr in die Höhe und überschreitet sogar den bei 
Grundform A auftretenden Druck. In solch engen Krüın- 
mungen (etwa unter 375 m) erfordert den geringsten Führungs- 
druck die Lokomotive mit Kraufs’schem Drehgestell (Grond. 
form C).*) | 

Die Bauart Mallet (Grundform D) hat gegen die 
Erwartung in diesen engen Krümmungen einen verhältnismälsig 
hohen Führungsdruck, namentlich wenn man bedenkt, dafs die 
Lokomotive nur 4 Achsen bei einem Radstand von 5,8 m hat, 
und dem zufolge in bezug auf die Kesselleistung unter der 
Grundform B und C steht (vergl. Zusammenstellung S. 8). 
Für gröfsere Krümmungsradien sind Grundform C und D nicht 
viel verschieden. -— Bei leerlaufender Lokomotive kann auch 


wohl die Schnellzugslokomotive mit seitlich verschiebbarem 
Drehgestell (Grundform E) mit den Güterzugsmaschinen, 


namentlich mit Grundform D, die ebenfalls 4 Achsen und ein 
zweiachsiges Drehgestell besitzt, verglichen werden. In engen 
Krümmungen, bis R = 375 m unterhalb der D-Kurven liegend, 


*) Mehrfache Entgleisungen, die bei dieser Grundform in sehr 
engen Weichenkrümmungen vorgekommen sind, konnten auf zu ge- 
ringe Belastung der Laufachse und zu festes Anziehen der Kurbel- 
zapfenlager an der ersten Kuppelachse, wodurch diese am seitlichen 
Ausschlag gehindert war, zurückgeführt werden. 


verläuft Kurve E für gröfsere Werte von R etwas über der- 
selben, was wohl weniger von der Konstruktion als von dem 
grölseren Radstand herrührt. 


Bei arbeitender Lokomotive zeigt das ungiinstigste 
Verhalten bis zu Radien von 640 m die Grundform B, deren 
Krümmung sogar weit über der A-Linie liegt, das günstigste 
Verhalten wiederum die Lokomotive mit Krauls’schem Ge- 
stell (Grundform C). In Krümmungen über 640 m Radius hin- 
gegen weist die Grundform B den Vorzug des kleinsten Füh- 
rungsdruckes auf, wie oben, während nunmehr der Führungs- 
druck bei der steifachsigen Lokomotive den gröfsten Wert 
hat. Die Kurve D liegt zur Kurve C ähnlich wie oben: 
für kleinere Radien (unter 550 m) über, für grölsere unterhalb 
derselben. Da bei Grundform E nur der halbe Betrag der 
von den übrigen Lokomotiven geleisteten Zugkraft vorhanden 
ist, so erklärt sich, dafs die E-Linie oberhalb der A-Linie ver- 
läuft. Den gefährlichen Höchstwert, welcher nach S. 5 etwa 
zu 5,7fQ angenommen werden kann, erreicht keine Grund- 
form, vielmehr ist bei jeder eine angemessene Sicherheit vor- 
handen, 


2. Widerstände. Betrachtet man zunächst wieder die 
Verhältnisse bei Leerlauf, so erkennt man, dafs der Wert M,, 
die Widerstandsarbeit beim Durchlaufen des Bogens 1, ausge- 
schlagen auf eine Achse, für Grundform A weitaus alle üb- 
rigen übertrifft, Demnächst folgen Grundform B und Grund- 
form C; mit dieser fast gleichwertig ist Grundform E, Die 
Bauart Mallet (Grundform D) hat von allen die geringste 
Widerstandsarbeit; bei grölsern Radien ist dieselbe nur die 
Hälfte desjenigen der Grundform A, obwohl der Radstand hier 
5,8 m, dort nur 4,5 m ist. 

Für die arbeitenden Güterzugslokomotiven ist die 
Reihenfolge bei grófsern Radien dieselbe Für enge Krüm- 
mungen unter 270 m ist Grundform C die günstigste. Die 
Linie für Grundform E verläuft unterhalb der übrigen Kurven. 
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Com die folgenden Zusammenstellungen wurden nur die- 
«"Senigen Rechnungen aufgenommen, welche passende Werte für 
die gespchten Gröfsen lieferten. Zur Auswahl solch passender 
"Werte war eine weitaus grölsere Zahl von Rechnungen nötig. 
Die Rechnungen sind gröfstenteils mit Hülfe des Rechenschiebers 
ausgeführt, dessen Genauigkeit, wie angestellte Vergleiche er- 
gaben, für den vorliegenden Zweck genügend erschien. Wegen 
der verschiedenen Teilung des Schiebers sind die nahe dem 
linken Ende abgelesenen Ergebnisse genauer, als die nahe dem 
rechten Ende abgelesenen, bei letzteren muíste die dritte Ziffer 


| 
| 
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Rechnungen. 


geschätzt werden. Die Kräfte K und G wurden bis zur dritten 
Dezimalstelle ermittelt, sodafs die betreffenden Zahlen, in Ein- 
heiten fQ, niemals mehr als drei Ziffern hatten. Das Pro- 


dukt K. =. kann zwar vier Ziffern erhalten, liegt aber dann 


nahe dem liuken Ende des Rechenschiebers. Die Ordinaten x 
und z des Reibungsmittelpunktes wurden bis auf cm, die Kräfte Y 
und X bis zur zweiten Stelle in Einheiten fQ berechnet, so- 
dafs auch diese Zahlen nur drei Ziffern erhielten. 


Rechnungen zu den Modellversuchen. 


Vierfülsiges Modell. 
Zug Y in Richtung der Schmalseite. 


Nr. 1. s = 6 cm, d = 11 cm. 


1. Versuch. 


Da für x = 12,05 cm der Wert des Ausdruckes II + 0,15 
beträgt, so kann x == 12,0 cm als Lösung angesehen werden. 


2. Versuch. Vierfülsiges Modell. 
Zug Y in Richtung der Langseite. 


Nr. 2 s = llem, d=6cm. 
14,3 8,3 — K,s| —- 3,95 
204,5 | 68,9 == K,s| — 6,06 
30,2 | 30,2 +2G,d | + 9,98 
234,7 | 99,2 0,03 ~0 
15,3 9,98 
3,95 | 6,06 26, 1,868 
0,934 0,831 2G,| 1,662 
— | 9,98 Y| 3,5380 — 


| 


3. Versuch. Achtfüfsiges Modell. 
Zug in Richtung der Schmalseite. 


Rechnungen siehe unter »Rechnungen zur Lokomotive mit vier fest gelagerten Triebachsen (Grundform A)», 
x, = 2,67 s. 


4. Versuch. 


Achtfülsiges Modell, 


Zug in schräger Richtung, 


s= Dom als Einheit gewählt. 
d = 5 « =1s8. 
d,==10 e = 2s. 
dy = 15 « = 3s. 


Z= s angenommen, 


DL —Y+0,+6 +6, + 6% +6) +01 ++, =0. 
Gl. MW —Z+K,4+K,4+K,4+K,4K,1K,+K,+k,= 
Gl. IM) 


ny 5 ies S 35 E >) 
—(K, =K 1) 5 (Ka—K 2)5 SR (E; — K 3) g (K —K 4) 5 t (C+ G’). da ++ G's). dy + (G,+G",).d,=0. 


* e Md e AM D a an 
) Zur Auflösung derartiger nen wurde durch einige Annahmen von xı zunächst der annähernde Verlauf des Wertes der 


linken Seite, durch weitere, .zweckmälsigere Wah 


von X; der genauere Verlauf in der Nähe des Nullwertes und damit die Lage des letztern 


ermittelt. Für das aus der Zeichnung entnommene x; wurde dann der Wert der linken Seite nochmals berechnet und nach der Grölse der 


Abweichung von 0 mittels der aus der an zu entnehmenden Interpolationsgrifse eine Berichtigung von xy vorgenommen. 
e 


wurde mittels des Interpolationswertes die bei 
. von 0 festgestellt, 


Gleichzeitig 


r beabsichtigten Genauigkeit auf cm zulässige Abweichung des Wertes der linken Seite 
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Nr. 3. X, = 2,508, z= 1s. 


K 
K—K'’undK-+K' 
(Ki: 

G 
GG 
(G+6)d 


+ 5,049 | + 3,494 


= Z | = Y 
| 
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1. Rechnungen zur Lokomotive mit vier fest gelagerten Triebachsen (Grundform A). 


0,707 — 0,316 |— 0,707 
— 1,023 
2,046 — 3,069 


— 
00 
EA 
-J 


Gleichungen wie oben unter »Rechnungen zu den Modellversuchen, 4. Versuch«. 


I. Die Lokomotive läuft leer. 


Nr. 4. x, = 4,01 m, z=0. Freier Lauf. 
Achse | 1 | 2 | 8 | 4 Gl. IN) | Gl. I) 
x 4,01 1,01 0,49 — 0,276 
x? 16,05 1,02 0,240 || — 0,429 
y 0,56 0,56 0,562 || — 0,896 
NO l — 1,255 
8 y) 
x? (5) | 16,61 1,58 0,8021 1 2880 
Vee+(3)? | 4,08 1,25 | 0,896]| + 4,830 
Ks 0,276 0,896 | 1,1255] SECH. 
G 0,981 0,805 |—0,546|| — 0,066 
2 Gd = 4,83 |— 4,92 ~ 0 
tga = 1,015. tga = 5,075 W=13,5sfQ. 
— 20,3 m fQ. 
W, = 5,07 mfQ für eine Achse. 
Nr. 5. Ro = 6,3 x, = 3,65 m z=—0 Hinterachse läuft an der innern Schiene. 


Achse 1 | Achse 2 | Achse 3 | Achse 4 


x 3,65 2,15 0,65 |—0,85 | —K,s G, 0,981 
x? 13,30 4,61 0,422 | 0,721 | —K,s 26, 1,892 
GI 0,56 0,56 0,562 | 0,562 | —Kgs 26, 1,310 
x? (3) 13,86 5,17 0,984 | 1283| —K,s Ga — 0,750 
Ve+(@)” | 3,72 2,27 0,993 | 1,132 X — 0,103 
Ks 0,308 | 0,496 | 1,135 | 0,994 X= — 0,103 
G 0,981 | 0,946 | 0,655 | — 0,750 tg a, 0,980 | tga,= | —0,170 
26d = 2,84 3,93 | —3,38 +tga, 4,905 | -+ tg a, = | — 0,850 


x, tg a, + 17,9 x, tg ay = +-0,727 


(12,42. « sf Q) 


W | = 18,627 Einheiten m fQ 
W, = 4,66 « m fQ für eine Achse 


TE N, ay ote y 
> ` Bern E ae In”, S 
2 . D ei 
“> ge * = a 
` Log"? Zo s a 
SEH H en F 
Se 4 


SN A 
A np 


IL: Die Lokomotive arbeitet, 
-| - (Freier Lauf.) | 


en, Zi lee A EE 
“og | 278 | 265 | 248 | Nr. 6, z= 0,50s x,=2738 
GN z | 0.50 0,75 .| 1,55 TE +5+z=100; Lët: ës 1,00 
—(K-K)z | —0,172| — 0,250 | — 0,186* —S4t2z=0 ; — +, = 0 
— (K, — K,’) 5 | —0,250| — 0,840 | — 0,170 x | 2,73 H 1,73 0,730 — 0,270 
— (K; —K,') | — 0,403 | — 0,396 | — 0,039 x? 7,44 2,99 0,531 0,073 
— (K,—K,') 5 | — 0,483] — 0,284 | — 0,061} (+3 E) 1,00 P 1,00 | 1,000 1,000 
(G,+G,)d, |— 3,780 | — 3,255 | — 3,325 + (4! +2) 8,44 3,99 1,531 | 1,073 
(G +63) d, |+2,180) 2,792) -+ 1,758 Ver SÉ DE 2,91 2,00 1,24 | | 1,035 
(Ga +67) d) |+1,865| 1,786 + 2,062 0,344) 0 |0,500| 0 | 0,807 E 0,967| 0 
CA er ER 
Gleichungswert : | — 0,043 +-0,053 + 0,038 KK | 0,344 | 0,344 | 0,500 | 0,500 | 0,807 CS A 0,967| 0,967 
l (K—K); 0,172 0,250 0,403, | 0,483 
K, +K,’ | 0,344 | 0,521 | 1,042 G 0,940 | 1 |0,865| 1 | 0,590} 1 —0,260 — 1 
K, + K;' 0,500 | 0,754 | 1,411 Gd | 0,865; 1 |1,18 | 2 L-0290 — 3 
K, +K,’ 0,807 | 1,246 | 1,903 | 
K,+K, | 0,967 | 1,544 | 1,841 | Nr. 7. ¿=0 758 x,—2,65s 
Z | 2616 | 4,065 | 6,197 | +:42=195; ($-+2)?= 1,562 
— $ -4 z= 0,25; (— = + 2)?= 0,062 
D 0,940; 0,904| 0,761 x 2,65 | 1,65 0,650 | — 0,350 
G LG 1,865| 1,786| 1,376 x? 7,00 2,72 0,422 0,122 
G + Gy' 1,590| 1,396] 0,586 | (+242)? | 1,56 0.062 1 1,56 | 0,06 | 1,562 | 0,062} 1,562] 0,062 
G, +G,  |— 1,260) — 1,085] — 0,739 ER Ey 8,56 | 7,062| 4,28 | 2,78 | 1,984,0,484| 1,684) 0,184 
ED a | PEARLSTEIN SLT PRED —— 4 | 
Y 3,135| 3,00 1,984 Vx? (42-4 2)? 2,93 | 2,66 2,07 | 1,67 | 1,41 K 696| 1,30 | 0,429 
K 0,427 En 0,604 | 0,150 | 0,887 |0,359| 0,961] 0,583 
tga 0,946 | 0,909 | 0,626 Er | 0,333 | 0,521, Gel 0,754 se 246| 0,378| 1,544 
1 
| a | 678 | 4,55 3,13 (K—K')> | 0,250 0,340 0 896 0,284 
By =; tgax, | 12,9 12,0 7,60 G 0,904] 0,997 | 0,797 | 0,989 | 0,461 | 0,935|— 0,269|-0,816 
W, = Zz 1,31 3,05 360 | G+6' | 1,786 1,396 — 1,085 
W-W, W, | 14,21. | 15,05 | 17,20 | (G+G)d | | 1,786 2,792 — 3,255 
(21,35 | 22,6 25,8 in mfQ) 
W, (5,34 5,65 6,45 in mfQ für eine Achse). 
Rad Lo: 1 2 2 | 8 | 38 4 | 4 
SCH Ä = Nr. 8. z— 1,55 s x, = 2,43 s 
et pe ee — 2,33 m = 3,64 m”) 
s. u. »Rechnungen zu den pitas 3,08 (fa 2)? = 9,486 
Modellversuchen«. A S 2 
Wee — 5+2= 1,58 (— $ + 2) = 2,496 
E en x | 3,64 2,14 | 0,640 — 0,860 
nehmen, also Y = 2,513. x? 13,30 4,62 0,423 0,721 
Z — 5,049 (+ = +2)’ 9,49 | 2,50 | 9,49 | 2,50 | 9,486 | 2,496] 9,486] 2,496 
tga = 0,766 vii +2)" 22,79 | 15,80 | 14,11 7,12 | 9,909) 2,919 | 10,21 | 3,217 
Wy = 9,70 sfQ test Siz)? | 4,78 | 3,98 | 3,76 | 2,67 | 3,15 | 1,71 | 3,20 | 1,795 
SS Ee E 0,645 | 0,397 | 0,819| 0,592 | 0,978| 0,925| 0,961] 0,880 
== S i 
d | 0,248 | 1,042 | 0,227 | 1,411 | 0,053 | 1,903 | 0,081| 1,841 
(K — Ris 0,186 0,170 0,039 | 0,061 | 
0,761) 0,915 | 0,571| 0,805 | 0,206 | 0,380 o 265 — 0,474 
GL e 1,376 0,586 — 0,739 
od 2,062 1,758 — 3,325 


*) Bei dieser Rechnung wie bei allen folgenden sind x, d, z nicht in Einheiten s, sondern in Metern ausgedrückt. 
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Untersuchungen Uber den Einfluls der Centralkráfte. 
L Die Lokomotive läuft leer. 


___Achse | 1 } 2 | 3 | 4 


x, 430 | 425 | 4,16 | wei 4,10 | Nr. 9. x, = 4,30 m 


oo — 2,847| —- 2,853 | — 2,858 | — 2,857 | — 2,855 x 4,30 | 2,80 1,30 | —0,20 
2G, d, 2, x? 18,50 7,80 1,69 0,04 
2 Gy da + 5,190] +5,160 | 45,040 | + 4,998 + 4,968 GI 0,56 0,56 0,56 0,56 
2G4d, | — 2,300] —2,844| — 3,717 |— 3,987 | —4,239| x24(3) | 19,16 | 8,36 | 225 | 0,60 
Ce + 2,953! +2,358| +1,354 | + 1,037 | 10,754 Ve (2) 4,38 2,89 1,50 0,775 
C JE — 1,31 | —- 104 |--.0,602| — 0,461 | — 0,335 Ks 0,257 | 0,390 | 0,750 1,450 
in Einheiten fQ | | BENE G 0,990 | 0,970 | 0,865 | —0,255 
C | | —0,0322| — 0,026 | — 0,015 |-—-0,0115 —0,0094 2Gd Se 2,91 5,19 | — 2,30 
in Einheiten des | | 
Lokomotiv-Gewichtes Nr. 10. x, = 4,25 m 
G, 0,990| 0,984 0,984 0,984 0,984 x 4,25 | 2,75 1,25 | —0,25 
2 Go 1,940| 1,930} 1,926| 1,922) 1,920 x? 18,05 7,55 1,56 |- 0,062 
26, 1,7301 1,720| 1,680} 1,666| 1,656 (2° ang | 0.86 | 056 0.562 
2G — 0,510! — 0,632 | — 0,326 | — 0,886 | — 0,942 2 ’ ’ , y: 
a EE x? + GI 18,61 8,11 2,12 0,624 
Y 4,115 | 4,002| 3,764| 3,686| 3,618 a 
Vx2+ (2) 4,32 2,85 1,46 0,790 
2,84 2,962 3,162 3,225 3,283 Ks 0,261 0,395 0,774 1,423 
. j G 0,984 | 0,965 | 0,860 | — 0,316 
"8 3,83 | 3,946] 4,146] 4,209] 4,267 26d Sé 2,895 | 5.160 | — 2.844 
0,562} 0,583) 0,6231 0,634| 0,646 
e = 4438| 4,417) 4377 4,366| 4,354| Nr. 11. m a Sam D 
tg a 0,86 0,893 0.945 0,965| 0,981 u SCH = ¡ 
18,60 | 1895 | 1970 | 1990 | 20,10 a 17,30 | 7,07 | 1,85 oe 
SEE AN ET EEN S 2 ` a 
Ge "al 268 | 208 | 115 | 0,866] 0,620 (3) u 0,56 | 0,56 | 0,56 | 0,562 
W | 21,28 | 21,03 | 20,85 | 20,76 | 20,72 | * + (5) 17,86 | 7,63 | 1,91 ES 
EEE EA EEE, S 2 r 
5,32 5,26 5,21 5,19 518 | Ve+() Res u usa, Zeg 
Ze De ern a Ks 0.266 | 0,407 | 0,815 | 1,370 
für Gefälle 40:1 | G 0,984 | 0,963 | 0,840 | —0,413 
Achse | 1 | 2 | 3 | 4 | 2Gd 2 2,889 | 5,040 | — 3,717 
Nr. 13 | x, = 4,13 m 
x 4,10 2,60 1,10 | —0,40 x 4,13 2,63 1,13 | — 0,37 
xe 16,80 6,75 1,21 0,160 x? 17.05 6,90 1,28 0,137 
(5) 0,56 0,56 0,56 0,562 (5) 0,56 0,56 0,56 0,562 
2 2 
x? + GI 17,36 7,31 1,77 0,720 x? Gi 17,61 7,46 1,84 0,699 
Vx2+4 (2)? 4,17 | 2,71 | 1,38 | 0,849| | Ve (3) 4,20 | 273 | 1,857] 0,835 
Ks 0,270 | 0,415! 0,845| 1,325 K.s 0,268 | 0,411 | 0,830 1,348 
G 0,984 | 0,960} 0,828] 0,471 G 0,984 | 0,961 | 0,883 | 0,443 
2 Gd = 2,88 4,968 | — 4,239 2 Gd = 2,883 | 4,998 | —3,987 
II. Die Lokomotive arbeitet. 
EE . 
EE R A d lao ee E a e de SS ¡E OE A 3,78 399 
Nr. 14. z — 2,37 m x = 3,73 m Z (K Eis — 0,451 | —0,447 
(+35+:2)=3.12; (7 +2) = 9,734 (G, + G'a) de | +2,090 | -} 2,080 
(—$+2)=1,62; (—5+2) = 2,624 rd ee 
ga ES 2 (E, + 6“) dí | = 3,000 | — 3,160 
x | 3,73 l 0,730 — 0,770 ui A Ie 
x2 | 13,90 4,96 0,532 0,592 So e | ERC un 
9,734 | 2,624 | 9,734 | 2,624 fa) 9, zu 


CZ Lat 9,73 2,62 | 9,73 2,62 
2 
tz)” 123,68 116,52 |14,69 | 7,58 |10,97 | 316 Der 3,22 nern 
Vert(+342) | 486 | 406 | 3,84 | 2,75 | 3,20 | 1,78 | 3,22 | 1,80 Ps 
K 0,642 | 0,399 | 0,812 | 0,589 | 0,976 | 0,910 | 0,969 | 0,900 


| — 0,061 | — 0,036 


K—K 0,243 0,223 0,066 0,069 
G 0,768 | 0,919 | 0,581 | 0,811 | 0,228 | 0,410 0,239 | 0,427 

G+6 1,687 1,392 0,638 | —0.,666 

G+e)a | et 2,09 1914 | —8,000 


Z = 6,200. 2 (K KS = 0,451 


EN Zei 


GC (++) =3,103 — (+2) =9581 


ETS Ä z == 2,35 m, x, = 3,69 m © Y7+65 2,807 | 2,835 
| 
| 
| 
| 


Eo (—$+2)=1,60;. (—4 +2} = 2,56 we 4,687 4,682 
O | 3,69 2,19 | 0,690 ` | — 0,810 tg a 0,599 | 0,606 
l x 13,60 4,78 0,475 0,655 W, 11,16 | 11,34 
(+5+:) | 9,61 | 2,56 | 9,61 | 2,56 | 9,61 | 2,56 | 9,61 | 2,56 | | 
x? (+5+2) (23,21 [16,16 |14,39 | 7,34 [10,08 | 3,03 |10,26 | 3,21 W, 1470 | 14,57 
Vet (4242) 4,81 | 4,02 | 3,80 | 2,71 | 3,18 | 1,74 | 3,21 | 1,79 W, | 0.361 | 0,207 
K 0,645 | 0,398 | 0,815 | 0,591 | 0,975 | 0,920 | 0,965 | 0,894 W 26,22 | 26,12 
K—K 0,247 | 0,224 0,055 | 0,071 Pen a | 
G 0,766 | 0,918 | Be | 0,809 | 0,217 | 0,397 —0,252 |-0,452 Wa | 6,55 | 6,53 
GHE. 1,684 1,385 0,614 | —0,704 
(GL Gd Se | 2.08 1,842 | —8,16 R 298 515 
Z = 6,203 2 (K — K’) = = 0,447 für Steigung 1:40 


2. Rechnungen zur Lokomotive mit einer um einen rückwärts gelegenen Drehpunkt 
schwingenden, vorderen Laufachse (Grundform B). 


I. Die Lokomotive läuft leer. 


Fall 1. Freier Lauf. 
. - Gleichungen: 
+ (K, — K,’ : e. + (K,— BA = (Gi + G) n — (G, + G’) (de + n) — (G; + G,‘) (a, + n) — (G, + 6,5 (d, + n) =F m 
(G,+G,')+... (Gy + G’) —#F =P 
2,25 

Xo = + 0,75 (Pm)? 

Y,=P+F+4G, 

R= 1,75 ¡Eno 


a 1 
Yı = gp (2% 1 + 2x, m- n” — m’) Y= NT eR PH 0, d’) 


Näherungsformeln: P m = 0,371 + (x, —3,02)16,23 | gg, =) 8 
F= 2,42 Zu (x, Ge 3,02) 6,33 | nur für z=0 giltig. 


Achse 1 9 | 3 | 4 | 
Nr. 16, x, = 3,02 me een 
x 3,02 1,62 0,220 | —1,18 
(x)? 9,120 | 2,624 | 0,0484| 1,392 
(+) 0,562 | 0,562 | 0,5625! 0,562 


EG | 9,683 | 3,187 — 1,955 
Vee+(2)? | 3,112 | 1,785 | 0,7816! 1,398 | ZKs= 


Ks 0,3616 | 0,6303 | 1,439 | 0,8046 3,236 
G 0,9706 | 0,9075 | 0,2816 | — 0,8440 
2G(d+nm | 1,456 | 3,902 | 1,999 | — 8,356 
Nr. 17. o x, = 8,05 . x, | 302 | 305 | 308! 309 | 307 
x 3,05 | 1,65 | 0,250] —1,15 | 1 | : 
x? 9,308] 2,723] 0,0625| 1, ‚323 » Ks 3,236, 3,221 3,206| | 
(7) 0,562 0,562 Rëm 0,562 —2G,(d, + n) 8,356 8 292 8,226 | 
GE (5) 9 380 3,285] 0,625! 1,885 | —26G,n E SC 1 456 ==] ave | 
ere di A | 1 
Vx?-+ (2) 3,141} 1,813| 0,791) 1,378 Des | —2G,(d, +n) | —3 E — 3,914 — 3,926 | 
Ks 0,358| 0,621) 1,4281 0,819 3,221 —2G,(d, +n) | 1,999| —2 246 — 2,484 | 
G | 0,971) 0,910) 0,318] —0,838 Fm 4,234 3,8981 3,566 


2G(d+n) | 1,456] 3,914] 2,245) —8,292, | F | 2,420 2,230 2,040) 


3,02 | 3,05 | 


Nr, 18, x, = 3,08 26, 1,941] 1,942]. 
x | 8,08 1,68 | 0,280] — 1,12 2G, 1,815} 1,826 
x? 9486| 2,822 0,0784 1,254 2G, | 0,563} 0,632 
la) 0,562 0,562 0,5625 0,562 2G, — 1,688] ~ 1,675] 
x*-+ (a) | 10,049 3,385 0,641) 1,817 — Y —-2,420| —2,230 
ON | 
Var | 3,170 1,840) 0,800) 1,348 ZKs P 0,211) 0,498 
Ks | 0,355} 0,612) 1,405) 0,835) 3,206 
D | 0,971; 0,913) 0,350) —0,831 Dm 0,3711 0,862 
2G(d+n) | 1,457 3,926) 2,484| -— 8,226 P m? 0,138| 0,742 
| | | 15,38 | 2,03 
| | Dä 
| | Vee. 1 3.92 | 1,43 
X; | 3,02 305! 3,08 | 3,09 3,07 Xo 9,95 1,07 
R | 1186f 3,529 4,47f 4855 5,18 7 
Rfür [= 100 |186 |8352 |447 |485 | 513 X 8,69 | 1,145 
irf=70 | 313 1340 (5) 0,56 | 0,562 
x + (5) | 9,25 | 1,707 
2x,n 4,58 | 457 | 4625 464 | 460 | Vz +) | 304 | 15805 
2 Xx, M 10,32 | 3,74 | 1,29] 0 ~ 2,065 Go 0,969| 0,820 
| 14,85 | 8,31 | 5,92 | 4,64 | 2,535 
n?—m? | —2,50 | —2,50 | —2,50 | — 2,50 | —2,50 P 0,211| 0,493 
12,35 | 5,81 | 38,42! 214| ~0 F 2,420| 2,280 
y, für f = 100 0,0332 0,0083| 0,0038 0,0022! 0 Go 0,969} 0,820 
y, fir | 70 | 0,0118| 0,0055 0,0032 © Y, 3,600; 3,543 
| 
2x,.d, 25,4 25,6 25,9 26,0 25,8 Y, + G, 
— dj? —17,6 | —17,6 | — 17,6 | —17,6 | —17,6 Ze 
7 | 7,8 8,0 8,3 8,4 8,2 5 — to 
2 y, R 20,15 | 13,81 | 11,72 | 10,54 | 8,20 tga 


y, für f= 100 | (0,0542)| 0,0196) 0,0131) 0,0109 0,0081 
y, für İ=70 |(0,0775)| 0,0281| 0,0187) 0,0155] 0,0114 W, = + te ax, 


2x, d, 16,80 | 17,07 | 17,22 | 17,30 | 17,20] Y,—G, 
AN ma | —7,84 | —7,84 | —7,84 |--7,84 | xi + a — x 
8,96 | 9,23) 9,38] 946| 9,86 Den 
1 o~ * 
2y, R 21,81 | 15,04 | 12,80 | 11,60 | 9,36 
B=B,+Bo 16,27 16,23 
3 


y, für {= 70 ¡(0,0819)| 0,0306| 0,0204| 0,0171| 0,0130 Wa | 3,254 3,246 


Fall 2. Laufachse und erste Kuppelachse laufen am äulsern Schienenstrang an. 


e n m? — n? 
Gleichungen: x, = — X + — en 0,428 . x, + 0,714 


p — Kos 
m 


, S s , ; 
(K — Ky’) Gh... (4 E’) y — (Gg + Ge!) da — (Gs + 65) ds — (Gy + 64) dy — P a =F do 
Y, wie oben; 


Y, = G, Se (Ga + G’) SR (Gs + Da -+ (Gy Sp a ed 
R wie oben; 
y, =0; y, wie oben, 


Achse... | OI) 4 | 0 | A 
Mr, 19 | x, = 8,10 x, = — 0,615 | x, 3,10 | 320 | 330 | 3,40 
SE E? 3,10 1,70 0,300 |—1,10 |—0,615 — 0,428 x, | —1,329 | —1,370 | —1,415 | —1,455 

x? 9,60 2,88 0,090; 1,21 0,377 + 0,714 0,714 | 0,714] 0,714 | 0,714 
(3) 0,56 0,56 | 0,562 | 0,56 0,562 Xo ` |—0,615|—0,656 | — 0,701 en 
2 ($) | 10,16 | 3,44 | 0,652 | 1,77 | 0,939 | | 
Vz2+ (3)? 3,19 | 1,86 | 0,808] 1,8 | 0900| ` | | 
Ks 0,353 | 0,606 | 1,39 | 0,846] 1,16 P 0,663 | 0,643 | 0,629 | 0.610 
G 0,972 | 0,914; 0,871 | — 0,827 | —0,634 | | 
2 Gd = 256 | 2,08 |—6,95 | Ze | 3,195! 3148| 3,094 | 3,048 
| — (G, + G,') d; 7 6,95 | 6,72 6,47 | 6,12 
Nr, 20. x, = 3,20 x, = — 0,656 | — (G, + G’) de | — 2,56 | —2,58 |—2,61 |—2,61 
x 3,20 1,80 0,400 | —1,00 | —0.656 | — (G, +6) 4 ¡—2,08 '—2,63 |—3,10 |—3,50 
x? 10,20 3,23 0,160 | 1,00 0,430 = —0,498 | —0,483 | —0,472 | —0,457 
Gy 0,56 | 0,56 | 0,562] 0,56 | 0,562 El 501 | 415 | 3,38 | 2,59 
x? (5) 10,76 3,79 | 0,722 | 1,56 | 0,992 | 2,00 | 1,66 | 1,35 1,04 
VEER EN 326 | 195 | 0850| 125 | 1,00 | | | 
Ks 0,345 | 0,578| 1,32 0,900 | 1,125 H ; 03 0,623 | 0,629 | 0,610 
G 0,980 | 0,920 | 0,470 | — 0,800 | — 0,656 F ; 2,00 ; 1,66 1,35 1,04 
26a | — 2,58 | 2,63 |—-6,72 | Go | —0,634 | — 0,656 | — 0,675 | —0,704 
Y, | 203 | 1,65 1,29 | 0,941 
Nr. 21. x, = 3,30 x, = — 0,701 | | 
x 3,30 1,90 0,500 | —0,900 | —0,701 Yon Go 0,991 | 0,620; 0,237 
x? 10,85 3,60 0,250 | 0,810 | 0,491 — 0,216 ; —0,182 , —0,132 
(GI 0,56 0,56 0,562 | 0,562 | 0,562 5 — ZC 5,216 | 5,182: 5,132 
x? + (5) 11,41 4,16 0,812 | 1,37 1,053 tga 0,190 | 0,120, 0,046 
Vx? (2) 3,38 2,04 0,902 | 1,17 1,025 | W, = ¿tg 0 Se —0,624 | — 0,421 ' — 0,171 
Ks 0,333 | 0,552 | 1,25 0,961 | 1,10 
G 0,977 | 0,930] 0,553 | —0,770 | —0,685 Va, 2,303 | 1,97 > 1,65 
2 Gd — 2,61 3,10 | —6,47 X, + dy — Xo 6,36 6,50 : 6,64 
S (Y, Se Go) K Ä 
(x, = d, SC Xo) 14,65 12,80 | 10,90 
Nr. 22. x, = 3,40 x, = — 0,741 | 
X 3,40 2,00 0,600 | — 0,800 | —0,741 G, 0,972 0,980 0,977 | 0,975 
x? 11,56 4,00 0,360 | 0,640] 0,549 G LG 1,828] 1,84 1,86 | 1,87 
GI 0,56 0,56 0,562 | 0,562; 0,562 G LG 0,743 | 0,94 1,11 | 1,25 
x? + (5) 12,12 4,56 0,922 | 1,20 1,111 G HG —1,65 |—1,60 |—1,54 |—1,45 
Vx?+4 (8) 8,49 | 214 | 0961 | 110 | 1,053 —P —0,663 | —0,643 | —0,629 | —0,610 
Ks 0,323 | 0,526] 1,17 1,024 | 1,068 — P — 2,00 |—1,66 |—1,35 |—1,04 
G 0,975 | 0,982 | 0,625 | —0,727 | —0,704 | 0,775 | —0,143 +-0,423 0,990 
2 Gd ls 2,615 | 350 |-—6,12 
x, 3,10 3,20 3,30 3,40 | 3,461*) 
1,965 
R 5135 | 6,705 | 8,/41f | 1127 | 141f 0,154 
» Rfirf=100| 543 670 841 1120 | 1410 4,846 
R für |=70 .| 380 469 589 784 986 0,400 
| 6,80 
2 x, d 26,0 26,8 27,7 28,6 
2 x, d — d? 8,4 9,2 10,1 11,0 —0,171 
y, für f= 100 | 0,0078| 0,0069| 0,0060) 0,0049 6,80 
10,90 
17,53 


*) Grenze, auf graphischem Weg bestimmt. 


| 3,392 | 


| | 3,418 
| 


u 
Fall 8a. Laufachse läuft am äufsern, hintere Kuppelachse am innern Schienenstrang an. 
Fall 3b. Laufachse läuft am äufsern, dritte Kuppelachse am innern Schienenstrang an. 
Gl: 2mx, = 2 Ro — 2 x, (dy + n) + m? — n? + d? 
= 2 Ro — 9,9 x, + 20,1 
2 mx, = 2 Ro — 2 x, (dg + n) + m? — n? +- dy? 
= 2 Ro — 7,1 x, + 10,34 
1,75 f (x; + do — Xo) 
He) A 


wenn Achse 4 innen anlánft, 


wenn Achse 3 innen anläuft.- 


ma 


| A B 
Po oy oDQQOQ TAI A NO SS EE Ee SSI pa, 
(K, —K',) k +.. .-+ (K, —K',) 5 + (Gi + G',) d4 + (G, + G'a) ds + (G, + G's) d's = DZ FL | wenn Achse 4 innen anläuft, 


(K, —K',) 5 +... + (K, —K',) 5 + (G,+G',) (4) +(G,+63) (da) + (G,+G',) (d,) = Pcl) + F(L) Gët ere 3 innen anliuft. 
X, = — (G1 + 61) — (Ge + 62) — (Gs + G's) — 6" + P+ FE. 


Y, wie oben. 


1 1 | 
Mon (2x,n+2x,m + n?— m?) hier: y, = oR (1,5 x, +3,5 xy — 2,5). 
Annahme I: R = 180 o = 35 mm f:= 100; Annahme III: R = 180 6 = 35 mm f = 70; 
« II: R=1800=50 « f= 100; « IV: R=180 o= 35 « f= 70. 
In Annahme I—III ist Achse 4, in Annahme IV Achse 5 innen anlaufend gedacht. 
Achse | 1 | 2 | 3 | 4 | 0 Annahme I | m IV 
Nr. 23. x, = 2,30 x, = 2,84 X; 2,30 2,57 2,45 
x | 2,30 0,900 0,500 —1,90 — 2 Ks 3,229 3,289 2 Ks 3,26 
x? [529 | 0,810] 0,250) 3,61 | 8,04 |(61+65)d | 7,9 na); 8 
(>)? | 0,56 | 0,562 | 0,562 | 0,56 | 0,56 (G, +6) 04, | 4,30 4,70 | (Ga + Ga) (da) | 2,28 
“+ (E) 1585 | 187 | 0812| 417 | 8,60 | (s+ @'s)d's |—1,55 —0,820 | (G, + 6'4) (d) | 2,57 
Vx" + (3) | 2,42 | 1,17 | :0,902| 2,04 | 2,94 e 1 15,22 A 13,46 
; | 0,465 | 0,962 ‚25 ‚55 
E (one 32,70 | 2Ro-+ 10,34 | 22,94 
G | 0,950 | 0,769 |—0,555 I—0,932 | 0,966 
2 Gd! | 7.99 4.30 —1.55 — =. 9,9 Xy 22,75 25,45 - 7,1 X 17,4 
| i | | E 9,95 7,25 5,54 
Nr. 24. x, = 2,57 x, = 2,07 Xo 2,84 | 2,95 | 2,07 1,58 
x 2,57 | 1,17 |—0,230 |—1,63 Ä 
x? 6,60 | 1,37 0,053 | 2,66 | 4,29 p 0,219 | 0,212 | 0,292 0,368 
(CH 10,56 [0,56 | 0,562| 0,56 | 0,56 F 1,90 | 2,29 | 2,04 2,29 
x? (7) | 7,16 | 1,93 0,615 | 3,22 | 4,85 
Vx2+ (3) 2,68 | 1,39 | 0,785| 1,80 | 2,20 Pl 1,082 | 1,04 | 1,44 1,30 
Ks 0,420 | 0,810 | 1,43 | 0,627 | 0,510 FL 12,75 | 15,36 | 13,68 12,12 
G 0,959 | 0,841 |—0,293 |—0,969 | 0,939 B 13,83 | 16,40 | 15,12 13,42 
2Gd' |805 | 4,71 |—0,820 AB 0,14 |—0,04 | 0,10 0,04 
Nr. 25 x, = 2,81 | x, = 2,95 
x 2,81 | 1,41 0,01 |—1,39 | — 
x? 7,89 | 2,00 0,000 | 1,93 | 8,69 
(7) 0,56 | 0,56 0,562 | 0,56 | 0,56 
x24 (5) | 8,45 | 2,56 = 2,49 | 9,25 
a+ Ge 2,91 | 1,60 -— | 1,58 | 3,04 
Ks 4,387 | 0,703 | 1,50 | 0,712 | 0,370 
G 0,966 | 0,882 0  |—0,880 | 0,969 
2Gd | 810 | 4,94 0 = = 


e ma mm — 


ui Die’ in Klammer gesetzten Buchstaben (d), (1) und (L) sind die Hebelarme der bezügl. Kräfte für den Mittelpunkt der Achse 8. 


se III Annahme | I | II III IV 


ee Nr. 20N. x, = 1,58. x, 2,30 | 281 | 2,57 2,45 
dE bé EH E a. Se P 0,219] 0,212| 0,292 0,368 
ae i i F- 1,90 2,29 2,040 2,290 
(2) [956 | 0,56 | 0,562) 0,56 | 0,56 G 0,966 | 0,969 | 0,939 0,903 
xi + (4) [6,56 | 1,66 | 0,684| 3,62 | 3,06 0 i Ge Se See 
het Y 3,09 | 3,471 | 3,271 
Vx? (3)? 2,56 1,29 0,829 1,90 1,75 0 e EE mc | geet edie es 
Ks {0,440} 0,872 | 1,36 | 0,592 | 0,644 | SE 
G [0,986 0,815 |—-0,422"--0,919 | 0,908 | eN dl eae o „26 
26(4) (5,85 | 2.28 NW 2,57 e SE 0,597 | 0,672 | 0,614 0,645 
f 5—*9% | 440 | 4,33 | 4,39 4,355 
tg a 0.923 | 1,025 | 0,960 1,025 
W, 13,10 | 15,10 | 9,94 8,10 
Annahme III IV P 0,219 | 0,212 | 0,292 0,368 
X, + G, — 1,655 |— 0,566 |—1,256 |—X,+G,|— 1,798 A | SR EEN SE äs SE 
See 0.18 sizo0s6| * |_o - Gʻ, ) 1000 E A A 19: 
EE E oO aa io dé] 67 | 20498 
(ees 4,968 | 5,085] 4,944 [5-+-=¿"| 4,88 | 4 Lë 1,538 |—1,764 |—1,682 — 1,630 
tga —0,340 |—-0,112 |—0,254 | tga |—0,368 |_(G,--6G',)|—1,90 |—1,932 |—1,918 —1,912 
W, 3,22 | 0,780) 2,07 | By 0,644 X,  |+0,723 |—0,314 40,287 X, 415376 
Yo — Go a E 2,658 | 2xn | 3,45 | 4,21 | 3,86 3,68 
£ i i i i 2 xm 9,94 | 10,30 | 7,24 5,53 
2x,n+2xm-2,55] 10,9 12,5 8,60 6,71 
W Seet T 0,030 | 0,0334 0,0239 0.0186 
JB, 4,10 | 4,36 | 3,80 | TN ee 


H 
I 
| i 


II. Die Lokomotive arbeitet. 
(Zugkraft Z = 6,2 fQ). 
Fall 1. Freier Lauf. 


Gleichungen s. u. I, 1. Näherungsformeln: Pm = 0,122 + (x, — 2,80) 12,08. 
F = 1,560 — (x, — 2,80) 4,60. 


TERRES x, 280 282 283 285 2,90 2,914 


_ Nr. 87. Kaz x = Coens Z(K-K)% | 0,569] | | 0561 0,555 
d 2) = 2, (5 +1)? = 7,45. —(Ga+G4)(da-+n) | 5,97 5,84 | 5,70 
ERS = 8 2a Re 
(--5+2)=123  (—¿+2)?= 1,52. —(Gs+Gs)(ds+m] 0 | | —0,208 —0,413 
x | 2,80 140 | 0 —— 1,40  |—(G2-+G2)(d2-+n) |--2,59 | — 2,64 — 2,68 
A 7,82 196 | 0 - 1,96 —(G,+G,)n |—1,22 — 1,23 — 1,24 
(#5 +2)’ |745| 1,52 | 7,45) 1,52 7,45)/1,52 7,45 | 1,52 Fm SECH EE 
9 8 9 ? I H 
xi (+5 +2)” [15,27] 9,34 | 9,41 | 8,48 9,41 | 3,48 i | 
ann Ä F 1,56 (1,468/1,422 1,325 1,10 |1,054 
Vx2+(+3+2)' | 3,91 | 3,06 | 8,07 | 1,87 3,07 | 1,87 | 
K 0,698| 0,402 0,890|0,659| 1 | 1 | 0,890 | 0,659| G, +G 1,63 | 1,637| 1,649 
K—K 0,296 0,231 0 0,231 G + G,' 1,205) 1,228) 1,248 
G 0,715| 0,915 0,456| 0,749] 0 | O |-0,456|- 0,749) G,+6,' 0 0,058 0,116 
G LG 1,63 1,205 0 — 1,205 G,+G,'  |—1,205 —1,179|— 1,151 
(6 +G)(d+n)| 1,22 2,59 0 — 5,97 — F —1,56 —1,325|—1,100 
| P 0,070/0,224|0,276| 0,419 0,762|0,856 


Z= 6,198 Z(K—K>) 5 — 0,569. 


y, für {= 70 | - |0,0524| 0,0296 0,0100| 0,0197| 0,0078 


+2=2, 7 +2) = 7,51 Pm 0,734 
2 
— $ = 1,24 (— 5 + 2) = 1,54 (P m)? 0,538 1,77 
x 2,85 1,45 0,05 — 1,35 a il 3,18 (0,271 
x? 8,10 2,10 0,002 1,82 VB —1 1,785 | 0,521 
( 8 2 7 51 e > D 1.54 r (P m)? y ’ | 
+3 +2) | 751 | 154 [7,51 | 1,54 | 7,51 | ‚54 | 7,51 | 1,54 x, 1,34 [0,891 | 0 
xP Eat) 15,6 | 9,64 | 9,61 | 3,64 | 7,51 | 1,54 | 9,88 | 3,36 | 
Vep (4342)? 3,95 | 311 | 310 | 1,91 | 2,74 | 1,24 | 3,06 | 1,83 Ko? 1,790 | 0.153 
K 0,694 | 0,399 | 0,884 | 0,649 | 1,00 | 1,00 | 0,896 | 0,678 (5) 0,562 | 0,56 
K—K 0,295 0,235 0 0,218 sik (5) 2,35 [0,715 
G 0,721 | 0,916 0,468 | 0,760 0,018 | 0,040 |- 0,£41| -0,738 Vx, 4 ek 1,54 | 0,846 
G+ G! 1,637 1,228 0,058 1.18 Go 0,874 |0,462 | 0 
(G + G’) (d 4- n) 1,23 | 2,64 0,208 — 5,84 
Z= 6,200 Z(K—K)z = 0,561 H 0,419 | 0,760 | 0,857 
: F 1,325 | 1,100 | 1,036 
Go 0,874 | 0,462 
Y, 2,618 | 2,322 | 1,893 
Nr. 29 x, = 2,90 z = 2,00 
+ z= 2,75 (2 + 2)? = 7,563 Y. + Gy 3,610 3,492 | 2,784 | 1,893 
—i+i=1,B (2:42)? = 1,563 Ta 0,511 0,457 | 0,215 
x 2,90 1,50 0,100 — 1,30 5 “ate 4,489 4,543 | 4,785 
x? 8,40 2,25 0,010 1,69 tg a 0,805 0,769 | 0,582 | 0,378 
(t3+4) | 7,56 | 1,56 | 7,56 | 1,56 | 7,568 | 1,563 | 7,56 | 1,56 ven F tg a Xo 12,07 15,15 |114] 0 
(++) (15,96 | 9,96 | 9,81 | 3,81 | 7,57 | 1,57 | 9,25 | 3,28 7. 
e hel E | 
Vx? (+242) 4,00 | 3,14 | 3,13 | 1,95 | 2,75 | 1,25 | 3,04 | 1,80 TG, 1,672 1,744 | 1,86 | 1,898 
K 0,688 | 0,398 | 0,877 | 0,641 | 1,000 | 0,998] 0,905 | 0,695| xy -+ da — x, 2,32 4,01 | 5,01 | 5,41 
K—K' 0,290 0,236 0,002 0,210 oh 3,88 7,00 | 9,30 [10,25 
G 0,725 | 0,924 | 0,179 | 0,769] 0,036 | 0,080 | -0,428|--0,723] WB, = Zz 12,30 12,85 |12,40 [12,40 
G+ 0 1,649 1,248 | 0,116 1,151 [MW = Wot- We + W, 28,25 24,50 |22,84 22,65 
(G + G) (d +m) 1,24 2,68 | 0,418 —0,570 ` Vir eine Achse MW, 5,650 4,900 | 4,568 | 4,580 
Z= 6,202  2(K-—K') ;=0,555 R 2,76f| 3,91 || 5,295) 7,96 || 9,155 
R für f = 100 276 |391 |529 |796 oun 
R für f = 70 193 |274 |370 |558 (640 
2x; 2 4,23 | 4,25 | 4,27 | 4,35 | 4,871 
2 Xx, m 10,5 | 7,52 | 4,68 | 1,87 | 0 
2x,n-+2x, m-—-2,5 12,23 | 9,27 | 6,45 | 3,22 | 1,871 
y, für f = 100 . | 0,0222] 0,0119| 0,0061| 0,0020) 0,001 
y, für f= 170 0,0317| 0,0170| 0,0087| 0,0029| 0,0014 
2x, d; 93,7| 23,8! 23,9] 244] 24,45 
de —17,6 |—17,6 |—17,6 |—17,6 |--17,6 
2 x, d — d? 6,1 62| 63] 68| 6,85 
2 y, R 18,33 | 15,47 | 12,75 | 10,02 | 8,72 
y, für f = 100 0,0333| 0,0198| 0,0121| 0,0063| 0,0049 
| y, für f= 70 0,0476) 0,0283! 0,0174| 0,0090| 0,0070 
| 2x,d 15,80 | 15,85 | 15,96 | 16,20 | 16,20 
Ssd —7,84 |—7,84 |—-7,84 |-—7,84 |—7,84 
2 y, R 20,19 |'17,28| 14,57 | 11,58 | 11,58 


11 


Fall 2, Laufachse und erste Kuppelachse laufen am 


&ulsern Schienenstrang an. 


Gleichungen s. unter I Fall 2. 


Nr. 80 x, = 2,00 s. Nr. 29. 
gë x, 290 | 3,00 | 3,10 
i 
(G@+G)d | 1745 | 0,826 | — 4,84 —0,428x,  |—1,240 |—1,284 — 1,326 
| 0,714 0,714| 0,714 0,714 
Nr. 31 x, = 3,00 z = 2,03 Xo — 0,526 |— 0,570 |— 0,612 
24 z= 2,78 (3 + 2)= 7,728 | 
2 . 
— y +2=1,28 (— 5 + 2)’= 1,638 e x? 0,276| 0.325! 0,375 
x 3,00 1,60 0,200 | —120 | (5) 0,562 | 0,562| 0,562 
x? 9,00 2,56 0,040 144 | Seit 0,838 | 0,887 | 0,937 
(+ ¿+ sl 7,73 | 1.64 | 7,73 | 1,64 | 7,728| 1,638 | 7.73 | 1,64 Ve: ER SR 0,915 | 0,942 | 0,968 
x?+(+5 +2) 16,73 110,64 110,29 | 4,20 | 7,77 | 1,68 | 9,17 | 3.08 | K,s 1,230 | 1,195 | 1,162 
Vip (+2+2) | 409 | 3,26 | 3,21 | 205 | 2,79 1,30 20 | 1,76 Go — 0.575 |— 0,605 — 0,632 
K 0,680 | 0,893 | 0,866 dei 0. por 0,985 | 0,919 | 0,728 | P 0,704 | 0,684| 0,665 
K—K' 0,287 0241 0.011 0,191 | 
G 0,734 | 0,920 vun 0,780 | 0,072 | 0,154| 0,397: 0,682, 2(K—K), 0,555 | 0,548] 0,528 
G+G 1,654 279 | 0,226 — 1,079 |—(G,+6G/)d, | 4840| 4,530 | 4,230 
(G + G‘)d e | 0,633 — 4,53 | (G, + G’) d |— 0,326 |—-0,633 |—0,925 
Z = 6,192: Z (K — K’) 5 = 0,548 | — (6, + Ge’) d, |— 1,745 |— 1,790 \— 1.830 
| — Dn — 0,528 |—0,513 |— 0,499 
Nr. 32, x, = 3,10 z = 2,06 ! F d, 2,796) 92,142] 1,504 
5t2= 281 (5 + 2)= 7,90 | F 1,120| 0,856 | 0,602 
else A =41,79 | 
x 3,10 1.70 | 0,300 i —110 P 0,704| 0,684] 0,665 
x 9,60 2,89 | 0,090 1,21 F 1.120] 0,856] 0,602 
(+z) | 7,90 | 1,72 | 7,90 | 1,72 | 7,90 | 1,72 | 7,90 | 1,72 Go — 0.575 |—0,605 |—0,632 
x? (4342) 117,5 [11,82 (10,8 | 4,61 | 7,99 | 1,81 | 9,11 | 2.93 Y, | 1949 0,935 | 0,635 
Vet (+34 | 4,19 | 3,36 | 3,29 | 2,15 | 2,83 | 1,34 | 3,02 | 1,71 
K 0,670 | 0,390 | 0,855 | 0,610 | 0,994 0,979 0,930 | 0,766) Yy +6, 0.3301 ~0 
K — K’ 0,280 0,245 | 0,015 | 0,164 SH | — 0,113 
G 0,740 | 0,922 | 0,517 | 0,791 0,106 | 0.224 | -0,365 -0,644, 5 — “2% Ä 5113 
G+G 1,662 1,308 0,330 ;  —1,01 tga 0,065 
(G+6)d | 1,83 0,925 ;  —4,23 Wo = $ teax, —0,185| 0 
Z = 6,194 Y (K —K') $ = 0,528 
x, 2,90 | 3,00 | 3,10 N We, | 1.54 | 1,267 
Y, +6: 0,038| 0,540| 1,024 ski x | 6,07 | 6,21 
CS : —-0,164--0,070| 0,019 We = (Ya —G,)(x,-+ dy Aal 985 7,86 
— M 5,164| 5,070) 4.981 
Ki 0,0074! 0,107) 0,210 Gy | 0,725) 0,734) 0,710 
Wi ==; tga x 0,107 | 1,60 | 3,41 G + 6, 1,279| 1,308 
W, = Zz 12,4 |12,6 |12,77 G + Gy 0,116} 0,226] 0,330 
W = W, + We -+ W, +9, -- W, 23,36 |24,04 | GG —1151 —1,079|—1.009 
Wa, 4.672) 4,808 | für eine Achse | een by — 0,704 baam ‚684 |— 0,665 
a — 1.120 = 856 |-—0.602 
Y, — 0,886 -- 0,380 \-1- 0,102 
R 9,25f|12,4 [18,1 f G,! 0,924}; 0.920] 0,922 
R für f=100 925 |1240 |1810 e ee 
R für f= 70 648 | 868 |1267 Id, 24.4 | 25.2 | 26,04 
|S gd 9 x, d, REIN d 6,8 7.6 8,44 
v, für f= 100 | 0,0039| 0,0031| 0,0023 


6* 


Fall 3, Laufachse läuft am äufseren, hintere Kuppelachse am innern Schienenstrang an. 
Gleichungen siehe unter I, Fall 3. 


R=180, o=35mm, {=170 


Baa | i| vr | 2 AAA 


Nr. 33. x, = 2,22 | z= 1,93 
E J z= 2,68 (5 +z} =7,19 
— > +z= 1,18 (— 2 +2)? = 1,39 


x 2,22 0,820 — 0,580 — 1,98 
x? 4,92 0,672 _ 0,336 3,92 
Ke + a 7,19 1,39 7,19 | 1,39 7,19 1,39 7,19 1,39 
Ee 12,11 6,31 7,86 2,06 7,58 1,72 11,11 5,31 
re ne 3,48 2,52 2,81 1,44 2,75 1,31 3,34 2,31 
K 0,770 | 0,468 | 0,955 | 0,824 0,976 | 0,901 | 0,802 | 0,511 
K—K 0,302 0,131 0,075 0,291 
G 0,638 | 0,881 | 0,292 | 0,571 — 0,211 |— 0,443 |-—0,593 |— 0,858 
G+ G 1,519 0,863 — 0,654 — 1,451 
(G-H G’) a’ 6,38 2,42 — 0,915 
Z = 6,207 Z(K—K'), = 0,599 


x, 2,22 
2 (K—K') > 1,130 
(G, +61) 4 
(G, +6) de, 1,01 — D, dues 
(Gs + NE d y ër — (6, + G's) 
"| +6) Ge? 
2 Ro + 20,1 —0,09 | — (G, + 6'1) 
än, X. MR 
Se 0,204 a 
1,130 
Ko? 0,968 
(3) 2,302 
; 8 2 EAN 
Xo" a (2) 3.970 
Vx? + (2 
0 Wi 0,445 
Ea 4,555 
*0 0,718 
10,98 
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8, Rechnungen zur Lokomotive mit Kraufs’schem Drehgestell (Grundform ©). 


Gleichungen: 


(E, — Ky) + nom. F RK) — (Gy + Gp’) (da + n) — (Gs + Gs’) (ds + n) — (G, + G,’) (d +n) = 0 
(fir freien Lauf.) 


Pl = (K, — K,’ 5 +... + (E, —K;,) 5 + (G: + G,') dei + (Gs + G3’) dy’ 


K, 8 n 
n= +P 3546 
0 0 


K, 8 m 
Kë — — 7 + P d. + G, 
0 0 
X, = — (G, + G) — (G, + G,')—G,' +P (f. d. Fall dals die hintere Kuppel- 
2 Ro = 2 x, l4 dy n—d,?; un—d’=— 13,6. achse innen anläuft.) 
I. Die Lokomotive läuft leer. 
Fall 1. Freier Lauf. 
Nr. 34, x, = 3,45 x, = 1,35 
Achse | 1 2 | 3 | 4 | 0 | 
x 3,45 | 2,05 | 0,650 —0,760| 1,35 S Ks 
x? 11,9 4,20 | 0,421 0,562 | 1,82 | — 2 G, (d + n) |—5, 
(5) 0,56 | 0,56 | 0,562 | 0,562 | 0,56 | —2G,(d,+n) |—5,63 | Übrige Werte siehe Fall 2. 
2 S 
GEN 12,46 | 4,76 | 0,983 | 1,125] 2,388 | —2G,(d, + n) |+8,06 
Vep(E | 3,53 | 2,18 | 0,998 | 1,06 1,554 | Gleichungswert 
Ks 0,819] 0,515 | 1,13 | 1,06 | 0,728 
G 0,978 | 0,939 | 0,655 | 0,707 | 0,874 2x,1 
2G (d+ n) 5,45 | 5,63 |—8,06 | | djn—dy 
26d 5,26 1,84 | | 
Z Ks = 3,028 | | Ro 
| 
Fall 2. Hintere Kuppelachse läuft innen an. 
| Nr. 35, x, = 2,30 
Ro 6,3 7,5 9,0 10,0 | 11,5 12,5 12,9 siche Rechn. Nr. 23. 
2 Ro 12,6 | 15,0 | 18,0 | 20,0 | 230 125,0 
13,6 13,6 13,6 13,6 13,6 | 13,6 |13,6 Nr. 36. x, = 2,50 
2x, 1 26,2 | 286 | 31,6 | 33,6 | 36,6 |38,6 ia | 
x, 2,30 | 250 | 277 | 295| 3,20 | 3,88 | 3,45 | Achse | 1 | 2 | 3 | 4 
| x | 2,50 | 1,10 0,300 1.70 
ZKs 3,227| 3,272 3,310 3,267 3,143| 3,048 3,028, 6,25 | 1,21 | 0,090 | 2,89 
Sé s 0,56 | 0,56 | 0,562] 0,56 
26,4 4,30 | 4,64 | 4,92 | 5,05 | 5,15 | 5,23 | 5,26 | DI re Sehen 
2G, d' —1,55 | —1,04 | —0,110| +0,550) 1,32 | 1,65 | 1,84 + pe k 652 | 3,4 
Pl 5,98 | 6,87 | 812 | 8,87 | 9,61 | 9,93 | 10,12 [Yx*+(¿)%| 2,61 | 1,33 | 0,808 | 1,86 
P 1,05 1,20 1,43 1,56 | 1,69 | 1,74 | 1, Ks 0,431, 0,846| 1,39 0,605 
G 0,958, 0,828|—0,371 |—0,915 


26d | 4,64 |—1,04 


& Ks = 3,272 


| Achse 1 | 2 3 4 
Ro 6,3 7,5 90 | 100 | 115 | 125 | 12,9 EEE A 
Kos 0,2700 0,2700 0,270 0,2700 0,2701 0270 0270) Nr 37. a 
pa 0,583 0,6681 0,790] 0,864} 0,988 oam 0,985) Liz | e E 
Go 0,874| 0,874) 0,874 0,874 0,874] 0,874} 0,874 ( pal o ha 09 2, : 
Y, 1727 1812 193 | 2,01} 208| 21| 212 Jl, ? pa o 
B 
Yo + Co 2,601| 2,686| 2,804 2,884 2,9541 2,984) 2,994 So 2,87 | 1,56 | 0,752) 1,61 
+. =e 0,302) 0,327) 0,837) 0,351] 0,363! 0,869 0,370 3 E E, EE q) 00007 
E 4,698 0,673] 4,663] 4,649] 4,637| 4,631] ` 4,630)" Bee e yl nase: m 
tga 0,554 0,603} 0,6201 0,638 0,648 ot oe 
W= tgaxı | 3,74 4,07 | 4,18 | 431 4,37 as 
8 lord € n 
Sch — 0.270) — 0,270] —0,270| —0,270| —0,270| — 0,270] —0,270 7r z7 ; > s a 
Br 0,467| 0,536) 0,635) 0,692] 0,751) 0,776 0,788|======= Ze 
G, 0,950] 0,958} 0,966} 0,970| 0,980] 0,976} 0,978| Nr. 38. x, = 2,95 
Y, 115 | 122] 133] 139) 146) 148| 1,50 x | 2,95 | 1,55 | 0,150|—1,25 
x? 8,68 | 2,40 | 0,023 | 1,56 
8\2 
Y, +G, 2,10 2,30 2,36 2,44 2,48 , Ki ae 0,56 | 0,56 0,562 | 0,56 
Za 0,208 0,258} 0,2701 0,286 0,294| * "+ ls) | 924 | 2,06 | 0,585 | 2,12 
ee 4,79 474 | 473 | 471 4,71 x24 (3) | 3,04 | 1,72 | 0,765 | 1,45 
tga 0,138 0,485} 0,500] 0,518 0,528 Ks | 0,370) 0,654) 1,47 0,773 
W, = i tgax, | 5,04 6,71 | 7,37 | 8,29 9.10 G | 0,970] 0,901! 0,196 |—0,860 
good | 5,05 | 0,550. 
= OG; —1,538| —1.656| —-1,756| —1,802| —1,840| —1,870| —1,878 2 Ks = 3,267 
O 1,1101 0,749 0,079] —0,392| —0,940| —1 ‚220| —1.310 
20, 0,932| 0,915} 0,885) 0,8601 0,8001 0.738] 0,707 
+ P 105 | 120 | 143 | 156 | 169 174 | 1,78 | we 39 x, =3,20 
Xy $153 | +121 | 4-0,633 0,222 —0,280| —0,807 0,706 siehe Rechn. Nr. 20. 
— +6 | —2,49 —1,52 | —1,08 | —0,510 
Er —0,290 —0,112| --0,382| +-0,464 ET CA EIA E 
5 + x 7 4,71 4,89 4,62 5,46 An. ELTI No A TI LM e EE I zn ALIEN 
tra —0,528 —-0,311| —0,234| —0,093 Nr. 40 x, = 3,38 
W, = i tgaxı | 5,02 2,22 | 1,46 | 0,465 7 3,38 | 1,98 | 0,580 |—0,820 
x? 11,40 | 3,92 | 0,836 | 0,671 
($) | 0,56 | 0,56 | 0,562 | 0,562 
| 22 (E) 11,98 | 4,48 | 0,898 | 1,23 
| | V+ (GF | 3,47 | 2,12 | 0,950 | 1,11 
‚3 7,5 9,0 0 1 12,9 e 
E ER N In» a Ks 0,325} 0,531) 1,182 | 1,01 
Y. A 0,853 1,06 | 1,18 | 1,21 1,25 S 0,976 0,935| 0,610 |—0,738 
x, + d,—xy | 5,03 5,34 | 5,46 | 5,55 5,62 Deg Ge ERC 
Y, — Go) ( ) 
en, GE x 4,30 5,66 6,20 6,70 7,00 2 Ks = 3,048 
0 0 
Y, 3,74 4,07 | 418 | 4,31 4.37 
T, 5,04 6,71 | 7,87 | 8,29 9,10 . 
Wy 5,02 2,22 | 1,46 | 0,465 
B, 4,30 5,66 | 6,20 | 6,70 7,00. 
W 18,10 18,66 | 19,21 | 19,77 20,47 
W, 3,62 3,73 | 3,84 | 3,95 4,09 


EA SC "8 ZA 
Kä / ONE E 
D SS > 
d a 3 
NW 
D 
E 


II. Die Lokomotive arbeitet. 
Fall 1. Freier Lauf. 


Nr. 41. x, = 3,21 z = 2,11 
Bat pie pee ls lH CTT zu: | 0512 (0, +01) 1,588 
+ $ + z= 2,86 (2 +27 =8,18 — (G + G'a) (d; + n),— 3,870 | (G, + G',)| 0,431 
— i +z = 1,36 (— > + z) = 1,85 rear I (Gy zB D'A Ce SC 
x 321 j Lë 0,410 | — 0,990 | Gr DICH En) os | 
x? 10,30 | 3,7 0,168 0,979 e ates 
(++ 2)" 8,18 | 1,85 | 8,18 |1,85 |8,18 |1,85 |8,18 |1,85 x, | 321 | 
+(+,+2)’|18,48 | 12,15 11,45 [5,12 8,35 12,02 [9,16 |2,83 2x,1 | 836,8 ' 
EE 9 E | 
ME + a) 4,30 | 3,49 | 3,39 12,26 (2,89 (1,42 (8,03 |1,68 a SCH 
0,665| 0,390; 0,844 0,601! 0,990' 0,959] 0,944! 0,810 Ro ve 
k= ae 0 275 | 0,243 0,031 0,134. — SH 
G. 0,746] 0, ‚920 0,535]0, 800| 0,142| 0,289) 0,327| 0,589 Y, und Y, u. s. w. siche unter Fall 2 
G+6G . 1,335 0,431 | —0,916 
(G + 6) (d +1) | ; ‚87 1,85 | — 5,29 
Z = 6,203 Z (K — K’) 5 = 0,512 
Fall 2. Hintere Kuppelachse läuft an. 
Nr. 42, x, = 2,30 z = 1,93 
| d ! é | d 
_ Rad | at i 83 st Ei We e | Ro 6,3 | 9,0 | 10,4 11,6 
4942) — 2,08 (3 +2 =7,19 | 2Ro | 126 | 18,0 | 20,8 
—217)=118 (— 24 E oe In 13,6 | 18, 
j Xi : 1, 34,4 


X 
8 2 
(+3 er 7,19|1,39 | 7,19 [1,39 | 7,19 1,39 | 7,19 1,39 Z(E—K')% | 0,599 | 0,566! 0,548 
x +(+3 ae) 12,48|6,68 | 8,00 |2,20 7,44 1,64 | 10,80 5,00 | (G,+ 6! 3) d's] 2,59 3,34 3,58 
yx?+( +3 CPI 3,54/2,58 | 2,83 n48 | 2,73 | 128 | 329 | 2,24 | (Heads de E Ee 
0,757|0,457 | 0,946| 0,797) 0,982 | 0,922 | 0,815) 0,527 q. 


G 0, 650! 0,891 | 0 ‚318]0, 608 |—0,183 0, 390 |—0,578 PC 849 : 
(G + G') (d + n) | 2,59 | —0,808 | ce 0,232 | 0,376 | 0,432 [0,472 
Z = 6,204 2 (K — K’) 5 = 0,599 | Go 0,874 | 0,874 | 0,874 [0,874 


Y, 1,38 1,52 1,58 | 1,62 


4 H S ER 
deer | en Ro 6,3 90 | 104 11,8 ` 
+ 2 o HZ = 2,78 e Se d Bag 7,46 Yo+G, | 225 | 2,89) 2,45 | 2,49 
BER pic — de E ok ss 15 i 
s Hz=1,23 (—3+1)=1,52 Ke | 0240) 0,2661 0,275) 0,282 
lala lamas 
(+5 yl 7,4511,52 17,45 us sl vas] 1521 ras| 152 SS er 
2 di de > er 9e | W= xX tga | 3,19 | 341 | 83,50 | 3,56 
ie : Ri 15,1 19,19 |9,33 13,40 | 7,45 | 1,52 | 9,50 | 3,57 
2 [ | | 
, K a 00 040 oat oi we? E 1,00 wen aen a 0,378 0,378] 0,3781 0,878 
en . | 
G 0, 712 0,9150 48 0,743| —-0 ony —0, 024| —O ass -—0,757 Si Nr GN ns 55 
GHEY | 3,34 0, 040 Y, +46, 1,22 | 1145 | 1,554 | 1,60 
| | ZE 0,074 0,105} 0,119| 0,128 
7, = 6,203 2 (K — K’) y = 0,566 Be 4.93 | 4,90 | 488 | 4,87 
tga 0,247| 0,298) 0,316] 0,329 
Nr. 44. x, =3,00. W, =} x tga | 284 | 4,13 | 4,74] 5,28 
siehe Rechn. Nr. 31 Berge 
| — (GL D'al | —0,926| —1,191) —1,279 
Ro 63 19,0 | 10,3 11,6 —(G,+6',) | +0,573} 40,035) —0,226 
Y, —G, 0,50210,646| 0,702) 0,742 — 6, +-0,849| -+-0,757| +0,682 
en dy Réi 3,65 |4,12 4,35 4,56 LP 0,418] +-0,677| +0,779 
= (Vy ech td, -—Xo) [1,83 (2,66 | 3,06 | 3,49 X; +0,914 +0,278| —0,044| — 0,827 
8, 3,19) 3,41) 3,50 | 3,56 —X, +6, |—1,49 | —0,743| — 0,358 
8, 2,84 4,13| 4,74 | 5,28 m —0,106| —0,026| —0,004 
U, 2,90 1,07| 0,426 LZ 4,89 | 4,97 | 5,00 
We 1,83) 2,66| 3,06 | 3,49 tga —0,805| —0,150| —0,071 
Wz 11,95 12,27] 12,58 | 13,08 W, =x, tga 2.90 | 1.07 | 0,426 
W 22,7123,54 24,31 | 25,41 Bed LE ge 


IB, Wé 4,711 4,86 5,08 


— 
— 


Zusammengehörige Werte von O, R und Ro. 


6 Halbmesser Ro 
mm von | bis von bis 
35 | 180 300 6,3 10,5 
257 9,0 
30 300 387 9,0 11,6 
26 400 446 10,4 11,6 
22 500 527 11,0 11,6 
19 600 611 11,4 11,6 
16 700 725 11,2 11,6 
13 800 892 10,4 11,6 
10 | 900 1160 9,0 11,6 
1040 10,4 


50 180 232 9,0 11,6 


e 
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EEE 


> ki Rechnungen zur Lokomotive mit 2 Triebgestellen (Bauart Mallet) (Grundform D). 


S 8 y 
- Gleichungen: Fm = (Ky — Kg!) > + (E, — Ky’) -y — (Gs + Gy!) n — (Gy + 641) le 
| P = (Gg + Gs’) + (G, + G,') — F 
S S l 
+E, — K,’ -y + (E: — Bali — Ge + G’) d, = PL + Fp 
P Se rom” 
| A B 
223 + 55 (x, — Xy) 
NES E Dr er == 5 == 330 
Annahme I R F— 0416 r y = 500 [=3 
223 + 55 (x; — x,) 
S ees — LU für $= 100 f= 33 
II R F 0,083 r y 00 f = 330 
de a Be E e E = 25 
II R PF 0416 für $ + 500 f = 250 
y, = 38% — 3,08 „58 + x) — 10,15 
2 2R 4 2R 
Y, = G, + (Ga + G) HP +F. 
I. Die Lokomotive läuft leer. 
_Achse | 3 | 4 | 1 | 2 | | 
Nr. 45, x, =1,35 x, = 2,31 x, | 135 | 140 | 145 | 150 | 152 | 157 | 160 
x 1,35 |—-0,400 | 2,31 | 0,560; K,s+K,s | 2,050] 2,068 | 2,080 | 2,093] 2,096] 2,122 | 2,107 
x? 1,82 | 0,160] 5,32 | 0,314) —2G,1 273 | 245 | 2,15 | 1,83 | 1,70 | 1,37 | 1,137 
GI 0,56 | 0,562 | 0,56 | 0,562 | — 2G, (d + n) |—2,01 —2,02 2,05 2,055 |—2,06 |—2,08 |—2,085 
x34- (g) | 2,38 | 0,722| 5,88 | 0,876 Fm 2,77 | 2,50 | 2,18 | 1,87 1,73 | 1,41 1,16 
Ve+($)?| 1,54 | 0,850 | 2,43 | 0,936 F 1,37 | 1,24 | 1,08 | 0,922] 0,56 | 0,694 | 0,572 
Ks 0,730| 1,32 | 0,464 | 1,20 
G 0,875 |—0,470 | 0,950 | 0,598 26, 1,750 | 1,760 | 1,780 | 1,796 | 1,796 | 1,808| 1,812 
G(d+n) | 2,01 |—2,73 2,09 2G, —0,940 |—0,846 |--0,742 -—0,632 |—0,586 |—0,470 —0,392 
Ks 2,05 1,664 es —1,370 |—1,235 |—1,080 |—0,922 |—0,856 |—0,694 |-- 0,572 
p —0,560 |—0,321 |—0,042 |+0,232 |+0,354 |+0,643 1-0,848 
Nr 46 x, = 1,40 x, = 2,155 
x | 1,40 |—0,350 | 2,155. 0,405 Pl, —1,620 |—0,930 |—0,122 |+0,672| 1,028] 1,860! 2,460 
xP 1,96 | 0,122] 4,65 | 0,164 Fp 1,200 | 1,080 | 0,945 | 0,806 | 0,750 | 0,608 | 0,500 
(5) 0,56 | 0,562 | 0,56 | 0,562 B —0,420 40,150 |4-0,823 |+-1,478 |-+-1,778 |-12,468 +2,960 
x? (5) | 2,52.| 0,684 | 5,21 | 0,726 | 
Vx4(5)| 1,59 | 0,828 | 2,29 | 0,851 x, 2,31 | 2,155 | 2,005 | 187 | 181 | 167 | 156 
Ks 0,708| 1,36 | 0,491| 1,32 | K,s+K,s 1,664. 1,811] 1,944 | 2,087 | 2.062! 2,102 | 1,958 
G 0,880 |—0,423 | 0,941 | 0,476) —2G,d, |—2,090 —1,665 |—1,125 —0,554 |—0,279 '+-0,370 +-0,859 
BEER ar Be \ 1,66 A —0,426 |4-0,146 |+0,819 41,483 |+1,783 12,474 a. 
s : 1,811 | 
A—B —0,006 |—0,004 |—0,004 40,005 |-4-0,005 |-+-0,006 |-0,000 
Nr. 47, x, = 1,45 x, = 2,005 
x 1,45 |—0,300 | 2,005 | 0,255 G, 0,950 | 0,941 | 0,937| 0,930 | 0,925! 0,914 0,901 
x 2,10 | 0,090 | 4,03 | 0,065 | 26, 1,196 | 0,952 | 0,644| 0,316 | 0,159 —0,212 |—0,490 
(+) 0,56 | 0,562 | 0,56 | 0,562 P —0,560 | — 0,321 |—-0,042 40,232 | 0,354 0,848 
2 
»+(3) | 266 | 0,652 | 4,59 | 0,627 F 1,370 | 1,235 | 1,080 | 0,922 | 0,856 | 0,694) 0,572 
Vx? + (5) 1,63 | 0,809 | 2,14 | 0,791 Y, 2,96 | 280 | 2,62 | 240 | 229 | 204 1,83 
Ks — [0,690 | 1,39 | 0,526| 1,418 A O A A A A pan 
G 0,890 |—0,371 | 0,937 | 0,322 X —X —0,960 |—0,755 |—0,555 |—0,370 |—-0,290 '—0.100 ¡0.04 
G(d+n) | 2,05 |—2,15 1,125 55 (x,— x) 52,8 |—41,5 |—30,5 |—20,3 |—16,0 =, Be? i 
OKs 2,080 1,944 223+ « 170,2 181,5 [192,5 [202,7 807,0 217,5 225,2 
| F — 0,416 0,954 | 0,819 | 0,664| 0,506 | 0,440 | 0,278| 0,156 
| 


| 


1 


| 


Achse | 3 | 4 | 1 | 2 ži 135 | 140 | 145 | 150 | 152 | 157 | 1,60 
Nr. 48. X, == 1,50 x, = 1,87 R nach Ann. I| 179 222 290 400 470 781 1440 
X 1,50 |—0,250 | 1,87 0,120 u EENG eege Een ara 
x? 2,25 0,062 | 3,53 0,014) F — 0,083 | 0,997 | 0,839 | 0,773 | 0,611 | 0,489 
(5) 0,56 0,562 | 0,56 0,562 R nach el 193 242 268 356 461 
2 : as 
LIST | 2,81 | 0,624) 4,09 | 0,576 | 41,7 GEN — 31,5 |--23,2 | —154 — 4,17] 41,67 
ng BENET 169+ « | 137,5 | 145.8 | 153,6 164,8 | 170,7 
Ge DIE 1,68 0,790 | 2,02 0,760 | 
De R n. Ann. II 9 5g 
= 0,670 | 1423 er n. Ann 168 20 304 593 1040 
H GC o: oa Een 3,5 x, 8,11 | 7,56 |708 |658 |637 |5,88 | 5,60 
en a es TT "deel OE Aë 3,06 | 5,05 | 4,50 | 3,97 | 3,52 |3,81 | 282 | 254 
S ut , SE? Yə (Ann. I) | 0,0145 | 0,010 | 0,0070 | 0,0045 | 0,0036 | 0,0019 | 0,0009 
Nr. 49 x, = 1,52 x, = 1,81 Y, (Ann. I) 0,015 | 0,010 | 0,007 | 0,006 | 0,004 | 0,0028 
x 1,52 |—0,230| 1,81 0,060 
2 9,31 = 331 | 0,004| Ye (Ann. IM) 0,014 | 0,009 | 0,0059 | 0,0048 | 0,0025 | 0,0012 
EH 5 569 p 
: (2) qn nn oe Mi ab x, +x, 3,66 3,555 | 3,455 | 3,37 3,33 | 3,24 | 3,16 
x? + (3) | 2,87 0,615 | 3,87 0,566 | 5,8 (x, + Xy) 121,20 120,60 120,02 19,54 19,30 [18,80  |18,32 
d —10,15+« [11,05 (10,45 | 9,87 939 [915 |865 | 817 
x? +(2) 1,70 0,785| 1,97 | 0,754 ) 
— (Ann. 1 | 
SE 0664| 1432 0572| 1490 JAM ) | 0,0309 | 0,0236 | 0,0170 | 0,0117 | 0,0097 | 0,0055 | 0,0028 
G 0,898 |—0,293 | 0,925| 0,080 
Ann. II 
Glan) | 2.06 Le 0,279 Yo (Ann. II) 0,0271 | 0,0204 0,0089 
2Ks 2,096 | 2,062 y, (Ann, IM) 0,0321 | 0,0224 0,0039 
Nr. 50 , e = Se l SC ec? Y+G6G, | 3910 | 3,741 | 3,557 | 83.330 | 3,215 | 2,954 | 2,731 
X „oO —U, ; -— U, U: Yi Gi e 
E 2,46 | 0022 2,80 | 0.008 = 0,562 | 0,527 | 0,491 | 0,446 | 0,424 | 0.373 | 0,330 
Ier mein | oma Sma | aan care | soon | use | aaro | moar | som 
24 (2) | 302 | 0,584| 3,36 | 0,568 KC ) g e D ) 
x +G) ; S i i W, =- x, tg al 10,17 9,01 7,91 6,84 6,35 5,33 4,56 
x? ($) 1,74 | 0,765| 1,84 | 0,754 — 
Ks 0,652 | 1,470) 0,612 | 1,490 P+F 0,810 | 0,914 | 1,038 | 1,154 | 1,210 | 1.337 | 1,420 
0,904 |—0,235 LE Bat 
2,08 |—1,37 —9,370) x¿—x,) 3,090 | 3,295 | 3,495 | 3.680 | 3,760 | 3,950 | 4,010 
2,122 2,102 e 2,50 3,01 3,63 4,25 4,55 5,27 5,70 
x, = 1,60 x, = 1,56 W, 10,17 9,01 7,91 | 6,84 | 6,35 | 5.33 | 4,56 
1,60 |—0,150| 1,56 |—0,190 We 2,50 3,01 3,63 4,25 4.55 5,27 5,70 
2,56 0,023 | 2,43 0,036 W 12,67 | 12,02 | 11,54 | 1109 |10,90 | 10.60 | 10.26 
ee EE AE gp 7 | 300 | 288 | 27 P 2 | 2,65 | 2,56 
x? (3) | 3,12 | 0,585| 2,99 | 0,598 - ás i GE E i 2 
Vx? + (5) 1,77 | 0,765) 1,78 | 0,774 
Ks | 0,637| 1,47 | 0,650| 1,451 
G 0,906 |—0,196 | 0,901 |-—0,245 
G(d+n)| 2,09 —1,137 — 0,859 
ZE: 2,107 2,101 


6070 =%(1—MZ 901 E=Z ops ¿(MH MZ 0012 =z 


| 
| 
Gga‘T 00€ — AN (9 + D) A WORT | 


| | 
OSF'T Kai T Kiel T Jeer oe Kat | A 906 0 Pgo — 2971 +9 u 
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9300 — 8330 — SC O— [098°0— [3140 Win: d £60°0 G81'0 Lë 0 | 6780 MM 
330'0— |261%0 ti 6790 Lego  |906'0 +? OF8'O 18860 io oso 169%0 Die | asao | ' &06‘0 4 
geren ` egen Wé ese'o loreto ere : L9% | tor | tee , eeng [8660 | 18% Iren ees | (2+ i FHA 
SUL | 60°91 al G2 FG | 660 (KZ GH | agg | (z+ F) +e 
OG | 6681 | Soo oer 9,70 | 6LF |9470 | 627 | (z+ 2) 
TT0ʻ0— [£00'0— |s00‘0— |000°0  !200°%0+ |100‘o q= y 01% GR gto0 901 zX 
HI OS e 0310 — €0'T x 
0L8'0+ |380°0— got joss‘o— [833 T— (9481 Vv 209 (24) (9388 =(14-¿-) 9470 = (z+%—) 0690 =(2+%—) 
820‘0+ |ar8‘0— |092°0— |ret't— loor1— leget- p (9 +39) — [66e1= 245) 9124 5 +) 64+ = ¿2 45) 613 =(1+ 54+) 
Fe cesto eren pos'o § josz‘o  l|eezo 1608'0 su I] eee=z 038€ = 'x DHT =z EotT = "x a = 
Sch e | 3('g— ty) 
e PLT GOST POZ 28% 283 02'S Xx Lënin =¿(H— MZ 001% =Z 
S 188‘°0+ [630'0— [spv'0— loss '0— lozz'I— [eg i—! get 
T¥a‘O+ esoot |269'0+ [9420 + [ave0+ la28'0+ | 16'0+ ta goe — gl (9+ 9) ‘a mom 
091°0— [3 o— lert't— (ezo 1— |e90's— org | eme oo IJ reg ots 
= LEL 0— Egg“ q PESO am 0° d 
ss; ` 890°0— |888°0— [268 0— 098°0— |812°0— [LLLO— (098 0— ne zr80 KK 
~~. E19‘0— \r02°0— |262°0— lags'o— |e96‘0— | 00°T— POT — LL9‘0 | 876'0 | 8980 016'0 4 


eut | zes | oot | 1s | (at SN 
egot [eses (9171 | 60 | (a+ EF) A 
gue | ug |9230 | 627| „@+%F) 
£990 00°T gx 
09.0 — 00°1 La x 
9470 =z +4—) 690= (247 —) 


6,97 =,2+°8) 6rz=(z+ 4+) 
bPT=2 007 = ÂX ‘9 “IN 


age eent Seet igoe't least Lost PEI “o + y 


{pozo  1|262°0  |ses'o |9960 00°1 SOT 
eent eran | 62T eent enne eo 
099 '1— lega I— | og't— [esop 1— lecr'1— ser — | ul, wR 
Graz | ozz (reis lo9eg | oos | go'e al +79) — 
2 (Fy — %y) + 
“an "el 


SS - . 688°0— |828°0— [086'0— |826%0— |ozo'I— |Fe0'T— | 901 — Deg? d 
| 


0770 jsrr'O Goen gogo |ecr‘o E 
OST | ert OUT GOT | SOT | oof 


*J9770q18 OATJOUIOYOTT ott “II 


Hintergest. Wz, 


- Vordergest. Wz, 


E 


Summe %8 z 


W 


Wa 


X3 — Xy 
55 (X3 — X1) 
223 + 55 (2; — X1) 
F — 0,416 
Rn Ann. I 


F— 0,083 
Rn Ann. II 


41,7 (33 — X,) 
169-+41,7 (X3—X,) 
R n. Ann. II 


3,5 X] 
3,5 x, — 3,06 
y, n. Ann. I 
y, n. Ann. II 


y, n. Ann. UI 


X, + X3 
5,8 (x, + Xs) 
10,15+5,8(x,+5,) 
y, n. Ann. I 
y, n. Ann. II 


y, n. Ann. III 


| 1,033) 105 | 110 | 115 | 120 | 125 | Nr. 54. x, = 1,05 z= 1,435 x, = 2,87 z — 2,60 
Ä 0,2531 0,252] 0,242| 0,228| 0,208| 0,189 EF en 685 SCH SEN 469 (2 Bé E E (24 2)°= 3,42 
4,7471 4,748) 4,758| 4,772) 4,792| 4,811 = 1 1,05 —0,700 | 2,87 | 1.12 
| 0,547) 0,5431 0,528| 0,5051 0,471] 0,441 x? 1,103 0,490 | 8.22 | 1,26 
8,75 | 7,80 | 6,20 | 5,15 | 4,36 | 3,84 (+3+2)” 4.77 | 0.469} 477 | 0,469; 11,20 | 3,42 | 11,20 | 3.422 
| xt (+242) | 587 | 157 | 5.26 | 0,959) 19,42 | 11.64 | 12.46 | 4,68 
0,223} 0,253 0,325] 0,402] 0,479) 0,556 Vx24 (4242) 2,42 | 1,25 2.29 | 0,9800 440 | 3.42 | 3,53 | 2,166 
1,88 | 2,23 | 2,80 | 3,16 | 3,40 | 3,56 K 0,903 0,547; 0,955 0,700, 0,7601 0,5411 0.949| 0,855 
| d | | i 
0,420} 0,565) 0,910) 1,27 | 1,63 | 1,98 KK | 0,356 0,255 | 0,219 | 0.094 
3.19 | 3,25 | 3,41 | 3,56 | 3,72 | 3,87 G 0,434 Tan —0,306| —0, 714 0,652 0,8401 0318| 0,519 
i a 
9,91 | 8,90 | 7,28 | 6,33 | 5,72 | 5,89 G+6 1.273 | 1,020 | | 0,837 
Rn eee j 556 Mom. v. (G + G’) 1.465 | -— 2,960 g | 1,46 
Wee Belica | E a Ee Z= 3,105 Z(K-K)s—=0458| Z= 3.105 2(K—K’)>—0.235 
20,52 | 17,80 | 16,31 | 15,44 | 
BLIEB BALL ELBE tad ui H U Nr. 55. X; z 1,10 Z == 1,43 X; == 2,35 BR = 1,99 
2 2 
al 513] a45] 408 | 4,86 | 8,77 (+542) =218 (45+2 =475 (7+2)=274 (F+2)'=7,50 
| | (—2+2) = 0,68 (—¿+2)'=0,462 (— oje 24 (—¿+2) = 1,54. 
—2,17 | —1,82 | —1,25|—0,890|—0,655|—0,490 x | 1,10 — 0,650 2,35 0,600 
— 119,2] —100 | —68,7 |—49 (90 op x? | 1,21 0,422 5,50 0,360 
cke Za, SB 7 EE 196 +3-+2) | 475 | 0,462 4,75 | 0,462) 7,50 | 1,54 | 7,50 | 1,54 
0,584 on "i 0,288 Re 24442? 5961 1,67 | 5,17 | 0,884) 13,00 | 7,04 | 7,86 | 1,90 
e E RE E SU — Ve Ep] 244 | 1,29 | 2,27 | 0,940) 3,61 | 2,66 | 2,80 | 1,38 
| K 0,895 0,526) 0,960, 0,723, 0,759 0,466; 0,979| 0,899 
| 0,802) 0,714) 0,621) 03528] kog “0369 0,237 0,293 0,080 
| 198 | 244 | 302 | 372 G 0,451] 0,852) 0,286| 0,692) 0,651) 0,883 0,214| 0.435 
= Ge | 1,303 0,978 0,649 
| —75,9 | —52,1 |—36,9 | —27,1 |— 20,2 | Mom. v.(6+6)) 1,50 | 9,84 | 1,134 
| 93,1 | 116,9 | 132,1 |141,9 | 148,8 Z=3,104 S(K—K)2=0,455| Z=3,103 Z(K—K') $= 0,280 
| 4 49 764 > 
ue en = g Nr. 56. x, =115 z =1,425 x, = 2,04 z= 1,63 
| s ee mE Ss 2 — s ee Ss 2__ 

11,2 110,03 | 8,22 |7,12 |6,47 |6,07 ere oe ee 4.72 Hot) 2,38 (+5 + 5.66 
8,14 | 6,97 | 5,16 |4,06 [3,41 | 3,01 (—2+2)=0,675 (—3+2)’=0,455 (—5-+2) =0.88 Gane, = 0,774 
0,0228| 0,0155 0,0078 0,0043| 0,0026, 0,0015 x 1,15 | —0,600 | 2,04 | 0,290 

| | 0,018 0,0041 x2 1,322 0,360 | 415 | 0,084 
| 0,0205 0,0020) (+$ +2} 4,720 0,455] 4,720 0,455 5,66 dE 5.66 | 0,774 
| së +(+3+2)”| 6,04 | 1,78 | 5,08 | 0,815) 9,81 | 492, 5,74) 0,860 
4,23 | 3,92 | 3,45 | 3,19 | 3,055 2,99 A | i | elt Sech a? 
24,53 | 22,71 et 18,50 | 17,70 17,33 Ver (Etat SE on SE Sg ae eg wë men 
12,56 | 9,85 | 8,35 |7,55 |7,18 AE ee 59 ae UNOS. ie a. O 
el , | E KK | 0,379 | 0,218 | 0,363 | 0.043 
0,0404; 0,0281 0,0130: 0,0091 0,0058: 0,0036 G 0,468 0.864 0,266| 0,664 0,650 0,919 0,121 0,313 
| 0,0345 0,0092. epe | 1,832 on | | oun 
i | | SS S | ei | i | 
0,087 | 0,0197; 0,0120 | 0,0047) Mom. v. (G + 6°) 1,533 | 2,70 Ä | | 0.760 
| | | Z= 3,105 JO Kä wel Z = 3,098 Z(K—K')5=0,304 
I 


S | 1 | rP | BIER BON IE e 
g naar (+ 542) = 4,70 (+ 3+2)=218 Hitman 
SS | 9 
x (~-§ +2) =+0,67 (— 4 + 2)’ = 0,448 | (—$ +2) =0,70 (— 3 Lal = 0,490 
2 x 1,20 —0,550 1,855 0,105 
ES x? . 1,44 | 0,308 3,44 0,011 
ER 4,70 | 0,448 4,70 | 0,448 4,75 0,490 4,75 0,490 
x? 4(+5+2)' 6,14 1,89 5,00 0,751 | 8,19 3,93 4,76 0,500 
Vx? +(+3 +2)’ 2,48 1,38 2,24 0,868 | 2,97 1,98 2,18 0,707 
K 0,875 0,487 0,970 0,771 Ä 0,760 0,353 1,00. 0,990 
K-—K' 0,388 0,199 | 0,407 0,010 
G 0,484 | 0,873 0,245 | 0,633 | 0,646 | 0,935 0,048 | 0,149 
G+ G 1,357 0,878 | | 0,197 
Mom. v. (G +6‘) 1,56 2,54 | 0,345 
Z = 3,103 2X (K—K’) $ = 0,440 Z= 3,103 &(K—K') 5 = 0,313 
Nr. 58. x, = 1,25 z= 1,41 | x, = 1,74 z= 1,35 
2 2 
(+4 +z) =216 (+ 5+2) = 4,66 | (epa) =210 (+E +z = 4,40 
2 2 
(— 4 +z)=0,66 (— 3+2) = 0,435 (— $ + z) = 0,600 | (— 5 + 2)” = 0,360 
x 1,25 —0,500 1,74 — 0,010 
x? 1,56 0,250 | 3,03 0,0001 
(E +) 4,66 | 0,435 4,66 0,435 | 4,40 0,360 | 4,40 0,360 
xt (+542) 6,22 | 2,00 | 4,91 0,685 | 7,43 3,39 | 4,40 0,360 
as | | | 
Ver+ (+42) | 2,50 141 | 222 | 0828 2,73 1,84 | 2,10 0,600 
K 0,864 0,467 0,974 | 0,796 0,769 0,326 | 1,00 | 1,00 
K — K! 0,397 | 0,178 0,443 0,000 
G 0,500 | 0,885 | —0,225 | —0,604 0,638 | 0,946 | —0,0048 | —0,017 
G LG 1,385 -—0,829 —0,022 
Mom. v. (G + G’) 1,593 — 2,40 — 0,038 
Z = 3,101 Z(K KI 5 = 0,432 Z= 3,095 2(K—K')2= 0,332 


5. Rechnungen zur Lokomotive mit seitlich verschiebbarem Drehgestell (Grundform E). 


Gleichungen: + (K;—K',) 5 + (K, — K‘) >- (G, + G',)1— (G; + G’,)n = 0 (für freien Lauf). 
F = (G,-+ G’,) + (G; + G's) (für freien Lauf). 
Fo K,s + K,s — 2 Ga d, 
m 
s S 

K Eih ` Ein. SÉ 

Be gr (KK); (G+ 64) de (wenn Achse 3 innen oder aufsen anläuft). 
NN n 
K, — Ki __ Ki 
s p — (Ks - u ds + BR 03 +6 a G's) de (wenn Achse 4 innen oder aufsen anläuft). 
l 
y F .-- 0,416 

t — == $ = 500 k = 330 kg (A I 

_ Q 375 ür Y 00 kg. Y g (Ann. J). 
= j 
100 EN = —— i == 0, = 330 k . ID. 
ig le 575 für F= 0 f g (Ann. ID) 
_ 44x — 4,84 A 2 +6%8+779 ` _ 2,2x, + 11 x; + 1,54 
"= "pg aa: EE EE 
—_ tlo (2,2 ES + 6x3 + 7,79) f. d. Fall. dals Bee +a (2,2 Xx + 11x a 1,54) f. d. Fall, dafs 
a e Achse 3 aufsen u e Achse 4 aulsen 
Y = G, + (G, + Gʻ) — F anläuft, Y = G, + (6, + G) — F anläuft. 


f. d. Fall, dals 
Achse 3 innen 
anläuft. 


“Ia (2,2 x, + 11 x, + 1,54) 


R = 
oO=8 


— X, = 6, + (G, + 6%) — F 
Y= G, +26), +F | 


f. d. Fall, dass 
Achse 4 innen 
anläuft. 


p — 1a (82% + 6% +7,79) | 
0 = e 
ee | 


Ei 


I. Die Lokomotive läuft leer. 


Fall 1. Freier Lauf, 
Achse | 3 | 4 | 1 2 | 
Nr. 59 x, = 2,225 x, = 2,307 x; 2,225 Ann, I 
x 2,225 | — 0,275 2,307 | 0107| + Ks 1,889 e = 0,0287 
x2 4,94 0,075 5,32 | 0,012} —2G,n | —5,68 | = BS — 0,0287 
2 
(5) 0,56 | 0,562 0,56 | 0,562| — = y, = Š — 0,0287 
x?+ (2) | 5,50 0,637 5,88 | 0,574 | ` i 
y ee Ann. II 
x? (5) | 2,35 0,798 2,42 | 0,758| 2G, 1,894 zn 
Ks 0,479) 1,41 0,465 | 1,49 26, | — 0,688 "` da 
G | 0,947 | -- 0,344 0,952 | 0,142 F 1,206 Ya = “R — 0,080 
| — 725° __ 0,030 
2Gn 5,68 |—3,79 |2G,d, 0,625 ® 2.807 Ya = -R 
Ks 1,889 S Ks = 1,955 À l 
K, s + K,s 1,955 
| | —2G,d, | —0,625 
| | Fm 1,325 
F 1,206 
| Fall 2a. Achse 3 läuft an der äufseren Schiene an. 
] 
Eintreten dieses Falles für Ann. I ($ = 500), wenn R => nn > 457 m 
3 
13,11 
« « « « = « R ee >”, 4 
Il (§ = 0) > 5.030 38 m 
Achse | 3 | 4 | | 1 | 2 | für Ann. I für Ann. II 
` e E A EE ee ere EE EE | A EEE SSE” ESEE EE 
Nr. 60. x, = 2,30 x, =2,33 X, 230 | 235 | 240 | 245 | 2,50 | 2,60 
x , 2,30 | —0,20 | 2,83 | 0,180 K, s 0,465 | 0,457 | 0,447 | 0,439 | 0,430 | 0,415 
x2 | 5,29 0,040 | 542 | 0,017 K, s 1,450 | 1,470 | 1,490 | 1,500 | 1,500! 1,490 
($) | 0,56 0,562 | 0,56 | 0,562 | —2G, de 1,29 | 0,980 | 0,663 | 0,332 O |—0,655 
x? + (5 | 5,85 0,602 5,98 | 0,579 Fn dap 2,907 | 2,600 | 2,270 | 1,930 | 1,250 
BECH 
Va (5 2,42 0,776 | 2,45 0,761 F 1,068 | 0,969 | 0,867 | 0,756 | 0,643 | 0,417 
Ks  10,465| 1,45 0,459 | 1,478 
G | 0,951 | — 0,258 0,171 x, 2,33 | 235 | 237 | 2,39 | 241 | 2,45 
2G,d, | — 1,29 |2G, d, | 0,752 K, s 0,459 | 0,457| 0,454| 0,450| 0,446 | 0,430 
K, 8 1,478| 1,470] 1,460] 1,452] 1,445] 1,425 
—2G,d, |—0,752 |—0,861 |—0,971 |—1,080 |—1,186 |— 1,392 
Fm 1,185 | 1,066) 0,943] 0,822) 0,705| 0,463 
F 1,078| 0,970| 0,856| 0,748| 0,641| 0,421 
Nr. 61. X, = 2,35 x, = 2,35 
x | 2,85 |—0,15 0,150 G, 0,955 | 0,955 | 0,955 | 0,955 | 0,95%| 0,955 
x2 15,50 0,022 5,50 | 0,0225 26, 0,342 | 0,392 | 0,442 | 0,492 | 0,540 | 0,634 
(CT | 0,56 0,562 0,56 0,562 F*) 1,073 | 0,970 | 0,862 | 0,752 | 0,642 | 0,419 
x? LD" 6,06 | 0,584 6,06 | 0,585 Y, 2,37 | 232 | 226 | 220 | 214 | 201 
Vx? + (2)?} 2,46 | 0,765 2,46 0,765 
Ks | 0,457) 1,47 | 0,457 | 11470) Y,+G, 3,33 | 3,28 | 322 | 316 | 3,10 | 2,97 
i | 0,955; —0,196 0,955 | +0,196 + 0,453 | 0,444 | 0,432 | 0,420 | 0,409 | 0,384 
26,4, | — 0,980) 2 G, d, 0,861} 5— 4 4,547 | 4,556 | 4,568 | 4,580 | 4,591 | 4,616 
| | 0,731 | 0,720 | 0,705 | 0,690 | 0,676 | 0,643 
IB, 8,50 | 845 | 835 | 825 | 815 | 7,85 


| 


*) Mittelwerte aus den zu xı und xg gehörigen Werten. 


für Ann. II 


für Ann. I | 


db ‚ch = ed | Bea au: 
ng x= | aan | 2,35 | 340 | 2,45 | 2,50 | 2,60 
ee o | | | 0,951| 0,955| 0,955) 0,955| 0,955; 0,960 
E | | | — 0,516 |-—0,392 | —0,265 |— 0 ‚133, o | 0,262 
an 2 | | | | —F — 1,073 |—0,970 |— 0,862 |— 0,752 :—0,642 o, ‚419 
sams | | | | Y, — 0,638 — 0,407 — 0,172 .+0,070|. 0,318, 0,803 
N š 2 ai i } Eege 
Vx? + (F| 2,52 | 0,756 E SE E EE | 0,313 | 0,548] 0,783 | 1,025! | 1,268 | 1,763 
Es | 0,447) 1,49 | 0,454 | 1,460 | Me 0,122 |—0,078 |—0,033 |+0,013 der 060; 0,153 
G 0,953 | — 0,132 | 0,955 | 0,221 | ! ` 
dë GE TI tg ay ae 0,108 0,155 ée 0,257; 0,364 
Nr. 63 x,=245 x, =239 | go. 0,702| 1,39 | 186 | 3/00 . 3,21 | 4,73 
x 2,45 |- 0,05 | 2,39 | 0,190 Bu | | | E l 
x2 16.00 | 0,0025 570 | 0.036 F 1,073] 0,970| 0,862) 0,752] 0,642| 0,419 
5)? 10,56 | 0,562 10,56 | 0,562 L—dy+x,—x,) 407 | 4,10 | 4,18 | 4,16 | 419 | 4,5 
| | f € 
x? + GI 6,56 | 0,565 | 6,26 0,598 We 4,37 3,98 | 3,56 3,13 | 2,69 | 1,78 
Vey(2)| 2,56 | 0,752 | 2,50 | 0,774 | | Gamme | mae 
Ks 0,439; 1,50 0,450 | 1,452 8 13,57 | 13,77 13,77 | 14,38 Beet En 
G 0,956 | —0,067 0,955 | 0,246 TEEN See E 
2 G, d, 0,332] 2 G d, | 1,080 B, ee e, EE R E 0 
Nr. 64. x. — 2,50 x, = 2,41 | E — 0,416 | 0,657) 0,554) 0,446) 0,336 F-0, 642F—0, 419 
a “y ) | 
x? 6,25 | 5,80 0,044 2,2 X 5,13 5,17 | 5,21 | 8,26 5,30 | 540 
Gr | 056 | 0,56 | 0,562 6x, 13,80 | 14,10 | 14,40 | 14,70 ` 15,0 | 15,60 
2 | | "zg 7 79 ' 7,79 | 7,79 | 7,79 | 7,79 
x? + (5) 6,81 6,36 0,606 | 1,7 a ne | Greg | P | Be Ge 
Ver (21 2,615 2,52 | 0,779 | i a en 
+ (3) | 2,615 ad 13,36 | 13,53 | 13,70 | 13,87 | 14,04 | 14,39 
Ks 0,430 | 1,50 0,446 | 1,445 | | | 
0,955| 0 9 270 ` : 
5 e a |” | o la a ee Be 560 | 670 | 841 | 1128 600 | 946 
ei | ET A TESTER 
Nr. 65. x, = 2,60 x, = 2,45 | Bemerkung zur Ann. II. 
x 2,60 | 0,100 2,45 | 0,25 | Dem Betrag e == 0,030 entspr. F = 0,030 . 27,5 
x? 6,75 | 0,010 | 6,00 | 0,062 | = 0,825. 
(5) 0,56 | 0,562 0,56 0,562 | Hierzu ergibt sich durch Interpolieren : 
x2 EO 7,31 0,572 6,56 0,625 x; = 2,38 x, = 2,42, wozu R == 459 gehört. 
y A SE / In Krümmungen zwischen 438 
e Es Sen = Se | SE | und 459 m Halbmesser ist e 
S 3 ) i í == 
G 0,960 | 0,131 0,955 0,317 | E as D080: 
2G, de 0,655 (2G,d 1,392 | 


Fall 2b. Achse 4 läuft an der äulseren Schiene an. 


Eintreten dieses Falles für Ann. L (Y = 500), wenn R= ee = 542 m. 
15,56 
« « « e < II, &=0) wenn R= 0,030 =.519 m. 
Achse 3 4 | 1 | 2 
Nr. 66. x, = 2,50 x, =2,305 — x, 2,50 3,50 | 4,00 
| 
= s. Nr. 64, | K,s 0,430 0,314 0,276 
ee K,s 1,50 0,900 0,670 
(3) + 2 Gy dy 4,775 | 4,885 | 4,915 
x? + (5) | | 
5 Fl 6,705 6,099 5,861 
9 8 
Vx? + (5) F 1,22 1,11 1,067 
Ks 0,430 | 1,50 
G | 0,955 | 0 | G 0,138 x, 2,305 2,325 2,33 


2 Gs dy 4,775 F 1,222 1,105 1,078 


Ni er, am aer | A | ass | oaos Gi 
2 ` s , 
e 12,2 1,0 140 ‚ol Y, 2,452 2,292 2,369 
(2) 0,56 0,56 | 0,56 | 0,562 
x? (2)? 12,81 | 1,56 | 5,96 | 0.578 
Vx? + (3)? 3,58 1,25 2,44 0,760 
Ks 0,314 0,900 0,461 1,480 
G 0,977 | 0,800 0,954 | 0,165 
2 Gy dy 4,885 | | 26,4, | 0,725 
Nr. 68 x, = 4,00 x, = 2,33 
x 4,00 1,50 | | s. Nr. 60 
x? 16,00 9,25 i 
s \2 
> 0,56 0,56 
EI ; Ge Y, +6, (0,689 |. 2,447 2,680 
x21 (4) 16,56 2,81 KC 
JETA | - 0 0,263 0,319 
2 = 
Vx? + (3) 4,07 1,68 pH 5,00 4,737 | 4,681 
Ks 0,276 0,670 tea, 0,138 0,516 0,572 
G 0,983 0,893 W, 0 2,580 4,29 
2G, dz 4,915 — 
| x, 2,50 3,50 4,00 F 1,221 1,107 1,072 
11x, 27.50 38.50 44.0 | gp. 5,25 5,83 6,19 
1,54 154 1154 164 | W 13,81 16,97 18,95 
| 3411 | 4516 | 50,67 | om, | 345 | 424 | 474 
l l i | F — 0,416 0,805 0,691 | 0,656 
Am. I R. 86 
e > e IB U). Ann. Le 0,0293 | 0,0252 | 0,0239 
Ann M. R.| 568 | 758 | 845 | Am. IL e 0,030 | 0,030 |0,030const. 
Fall 3. Achse 4 läuft innen an, 
15,56 
Eintreten dieses Falles für Ann. I: wenn RS = 245 m 
15.56 O = 35 mm. 
« x « «x «x = : se DEE 24 
II: wenn R= 0,068 "7 Om 
Ache | 8 | 4 | 2 x, 1,25 1,80 Ss 1,25 1,80 
A Ka Se A Ee Se K, s 0,772 0,577 gan 2 Gs ae 1,714 ze 1,846 
gehae | i = a ar i PC e 0,772 | 1,10 0 + 0,857 | + 0,684 
2 Ä —1, OE 2 G, de 4,290 4,61 F 1,061 1,141 
e Fl 5,834 | 6,287 X, + 0,203 | — 0,021 
(3) 0,562 0,562 F RRE en EL 
> 8 \2 WEE ER, € (4 — 1.06 ER 
x’ SE 2,124 0,580 x: 2,335 2,320 Sg 0 0 0,663 
Va — 0,035 | + 0,003 
24 (2) | 1,457 0,762 
2 D 0,955 | 0,955 5 A. Zë 4 
Ks | 0,772 0,772 26, e EC +H 965 | 5,008 
G 0,857 | — 0,857 | 0,177 F 1061 | 1141 Se SS E = 
3 3 
2 G, d, 4.29 Ké 2,37 2,41 4 d 0 y l 
| i F 1,061 1,141 
Nr. 70. x, — 1,80 x, = 2,320 so | Er 
X 1,80 | 0,700 | 0 120 a) "ës SE EN ee CH 
' a 3,21 0 
x? 3,24 0,490 | 0,014 F — 0,416 0,644 | 0,725 m 1311 13,11 
Gi} | 0,56 0,562 | 0,562 | Am, L œ 0,0234 | 0,0264 
a \2 ote| 0,0584 | 0,0614 
e LIP | 3,802 1,052 | 0,576 ; T E 
Vx? + (3) | 1,9 1,025 | 0,759 77 
Ks | 0,577 1,10 2,2 xX, 5,14 5,10 
G. 0,923 | —0,684 | 0,158 11 Xs 13,75  |19,80 
2 G, d, 4,61 1,54 1,54 1,54 
20,43 | 26,44 
$ (2,2 Xy T 11 Xy 10.22 9 


*) Mittelwerte aus den zu x; u. xg gehörigen Werten, **) Ohne merkliche Änderung. 


o 


D. Die Lokomotive arbeitet. 


en BEER Fall 1. Freier Lauf. 
x, = = 1,89 z = 1,76 X, | 1,89 
i +12)=2,51; (+4 Ee a 6,30 Z(K-K% 0,333 G, 0,954 
E 3 + 2) = 1,01; GZ z)? = 1,02 — (6, + 6‘, )1 4,140 2G, 0,502 
Rad 3 3! A 4! — (G; + G’g)n | —4,450 F 0,731 
S 1,89 — 0,610 Gleichungswert. | —0,023 | ~ 0 Yi 2.19 
x? 3,56 0,372 
(+3 +2)’ 6,30 1,02 6,30 1,02 G + G', 1,484 Y, +6 3,141 
1 
ët EZE Tu 9,86 4,58 6,67 1,39 +, 0,753 e Em 0,417 
Veet (+2 27% 5 — ZA 4,583 
x? t (+212) 3,14 2,14 2,58 1,18 F 0,731 5 
K - | 0,800 | 0,472 | 0,972 | 0,856 tg a > 
Ks Ki á ,328 i 0,116 K x, 2,394 YO, | 8,20 
G 0,601 | 0,883 |—0,236 | —0,517 (durch Interpol. gef.) 
GHO 1,484. an ee Ledtx,—x | 3,60 
(4 + Gin 4,450 —A,14 F — 0,416 0,315 We 2,63 
Z = 3,100 Z (K — K’) 2 = 0,333 Ann. I e 0,0115 
Ann. I, Ann. I. « He 0,0266 IB, 5,45 
2,2 x, 5,26 || 22x, | 5,26 W 16,28 
6x, 11,34 | 11x, | 20,80 W, | 4,07 
7,79 7,79 || 1,54 | 154 | 
24,39 ; 26,80 | 
; 12,20 | 
Ann, Iy = — 0,0115 y =22-—0, 0115 
< I y, = — 0,0266 (y, ==“ —0,0266 
Fall 2. Achse 3 läuft am äulseren Schienenstrang an. 
Eintreten dieses Falles für Ann. I, wenn R > o > > 1065 m 
12,20 
« e « « « II « > > 
z= poze Z 460 9 
Nr. 72. x, = 1,94 z = 1,76 x, 194 | 2,00 X; | 1,94 | 2,00 
(+5-+2)=2,51; (+542) = 6,30 Zu Ei | 0,322 | 0,314 G, | 0,954 | 0,954 
ea +2)=1,01; (— 3 + z)? = 1,02 — (G + 64) d, | 1,730} 1,610 2 G, 0,516 | 0,540 
_ Pad 3 2 4 DN Fn 2,052 | 1,924 F 0,684 | 0,641 
x 1,94 — 0,560 F | 0,684 | 0,641 | Y, 2,15 214 
8 
(+3 T z) „| 630 | 102 | 6,80 | 1,02 x, 2,40 | 2,41 
x? (+ er z) 10,06 | -4,78 6,614 | 1,334 (durch Interpol. gef-) | Y, 8,20 
Ve+(+542| 3,18 | 219 | 2,58 | 1,15 Kies 
K 0,790 | 0,461| 0,975 | 0,875 Ga 0,610 | 0,625 
K — Ki 0,329 ‚100 (G, Së G4) — 0,694 — 0,643 
G 0,610 | 0,886 | 0,209| 0,485 HF 0,684 10,641 
.G-+ G' 0,694 Y, — 0,768 — 0,659 
(G + G) d, 1,73 | 
Z= 3,101 X#K—K')>=—0,322 | 
| 
Nr. 73. x,=200 z—=17 | x, 1,94 | 2,00 | 
B E 8 2 
+3 + 2) =2,50; T = + 2)” = 6,25 F— 0,416} 0,268 | 0,225 | Ys + G', 0,118 
8 2 : ` 
(—$ + 2) = 1,00; zF -7z +z) = 1,00 = 1,00 e 0,0096) 0,0082 ; LN —0,136 | 
Rad | 3 |. 3" ae AA 5 — 3 5,136 | 
x 2,00 — 0,500 2,2 X, 5,28 5,30 te a 0,023 | 
x 4.00 0,250 6x, 11,63 12,00 MW, 0,223 | 
(+$+42) 6,25 | 1,00 | 6,25 | 1,00 7,79 7,79 | 7,79 
2 s 
xt (+ z t di 10,25 | 5,00 | 6,50 | 1,25 24,70 | 25,09 |L—d,+x,—x,| 3,64 | 
Vaj (+$-+2) 3,20 | 2,24 | 2,55 | 1,12 Me 2,49 
K 0,781| 0,446| 0,980) 0,896 
KR ‚335 0,084 R 1270 | 1530 W, 5,45 
G 0 ,625| 0,893|-0 ,196|-0, 447 
G+ a 1,518 — 0,643 8 16,36 
l 
(G + G’) do ; = 1,61 Y, 4,09 
Z= 3,108  Z(K—K')7=0,314 


den, gx E Bun ar Se, RE wé O EA e ui 
z Se R Ke E => ran E STE CAT SEE SP A E e poe 3 ZS Vier ET, 
R . gz SE TIP E et WC ae ED, Petes Ee RE e > e R 4 
. i ` GE e SS AN D E Pa oa ee eg os 
H a = KE % A es DÉCKE Par et N 
i g E E wl E er ed ee e EE DÉI H Deg E e OS 
5 - BAS oh EE E A AI d v ZU "e Se af" 
` ` Diy SE E Lei : ‘ f A 
ia = - Lu Dee SE, ya ST E 3 
SW y a SR ` aes Ss ` ‘ : 
o 5 H eee < 
Hoz S t - RS $ ` : + ` 


Fall 3. Achse 4 läuft am inneren Schienenstrang an, i 


Eintreten dieses Falles für Ann, I, wenn R< o < 288m | E 
13 4 o = 35 mm. 
« e « « « II, e R < a EN < 217 m l 


Nr. 74. x, =125 z=182 
LZ +2) = 2,57; (3 + 2)? = 6,60 
~ +2) = 1,07; (— +2} =1,15 


| x, 1,25 
S(K—K')3| 0,376 
(Gs +63')d,| 2,990 


m mn mn sn me nn EE 


Rad | 8 | 38 | 4 | # 
x 1,25 —1,25 Fi 3,366 
x? 1,56 1,56 F 0,612 
(Zait 6,60 | 1,15 | 6,60 | 1,15 
x? + (+5 +2)| 8,16 | 2,71 x, 2,415 Y, +6 3,074 — X, AR G¿| — 0,612 
Ver (+ : +2) 2,86 | 1,65 durch Interpol, gef. = A 0,404 = o —0,015 
K 0,899|- 0,649] 0,899|- 0,649 BA | 4,60 +5 | 4,985 
K — K’ 0,250 0,250 || F — 0,416 |` 0,196 tga 0,668 tga, |—0,123 
G 0,437| 0,758|- 0,437|- 0,758 e 0,0071 W 8,09 TO, 0,770 
G+G 1,195 SS — = 
(G + G6) d, 2,990 2,2 x, 5,31 |L—d,+x,—x,| 2,94 
Z = 3,096  Z(K—K), = 0,376 ll x% | 18,75 We 1,80 Y, 5,64 
2,2 X 11 x 1,54 
_. 10,30 W 16,30 
R 244 Wa 4,08 


Fall 4. Achse 3 läuft am inneren Schienenstrang an. 
Eintreten dieses Falles für R< 244m. o= 35 mm, 


Nr. 75. x = 1,20 z = 1,82 X; 1,20 X; 1,20 X, 1,20 
(5 + z) = 2,57; (+2) =6,60 |(2K—K') 0,371 G, 0,951 —G‘, |—0,746 
(3 +2)=107; (—¿+2) =1,15 |-(6,+6,)4,| 3,060 26, 0,564 —(6, LO 1,225 
Rad 131801414 | 
x 1,20 — 1,30 F.n 3,431 F 1,144 F 1,144 
x? 1,44 1,69 F 1,144 Y, 2,66 x 1,623 
(+ 3 +2)? 6,60 | 1,15 | 6,60 | 1,15 
x +(+5+2)| 8,04 | 2,59 | 8,29 | 2,84 | | 
Vx2-4 (+ "Laf 2,84 | 1,61 | 2,88 | 1,68 x, 2,32 Y, +G, | 3,61 —X, + 6, | — 1,200 
K 0,905} 0,665 0,892| 0,637| durch Interpol. gef. ZP 0,606 un 0,137 
G 0,423| 0,746|-0,451|—0,774 e 0,0255 Re FEN E dt deng 
GL Oo 1,169 — 1,225 2,2 x, 5,10 St E e E 
(G + G5 d, — 3,06 6x, 7,20 a MP dereen" 
Z= 3,099 Æ(K— K') $ = 0,3871 (e+o)R | 10,04 |(L—d,+x,—x,) 2,98 W, 5,64 
 p (166,5 We 3,41 —_ö | 117 
Ge — A SG. 4,29 


Druck von Oarl Ritter m Wiesbaden, 


Tafel t, 


Modellversuche. 


Abb. 3. 


Abb. 1, 


Vierfúísiges Modell. u 
Zug in Richtung der Schmalseite, Achtfülsiges Modell. 
Zug in Richtung der Schmalseite. 


Abb. 2. 


Achtfülsiges Modell. 
Zug in schräger Richtung. 


Vierfülsiges Modell, 
Zug in Richtung der Lingsseite. 
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